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Priekšvārds
Šo trīs Starptautiskās aeronavigācijas un jūras meklēšanas un glābšanas (IAMSAR) rokasgrāmatas sējumu galvenais mērķis ir palīdzēt valstīm risināt to meklēšanas un glābšanas (SAR) vajadzības un izpildīt saistības, ko tās uzņēmušās saskaņā ar Starptautisko civilās aviācijas konvenciju, Starptautisko konvenciju par meklēšanu un glābšanu uz jūras un Starptautisko konvenciju par cilvēka dzīvības aizsardzību uz jūras (SOLAS). Šajos sējumos ir sniegtas vadlīnijas par kopīgu aviācijas un jūrniecības pieeju SAR pakalpojumu organizēšanā un sniegšanā. Valstis tiek mudinātas izstrādāt un uzlabot savus SAR pakalpojumus, sadarboties ar kaimiņvalstīm un pieņemt, ka valsts SAR pakalpojumi ietilpst globālajā SAR sistēmā.
Katrs IAMSAR rokasgrāmatas sējums ir sagatavots, ņemot vērā konkrētos SAR sistēmas uzdevumus, un to var izmantot kā atsevišķu dokumentu vai kopā abiem pārējiem sējumiem, tādējādi gūstot pilnīgu priekšstatu par SAR sistēmu. Atkarībā no paredzētajiem uzdevumiem var būt nepieciešams izmantot tikai vienu, divus vai visus trīs sējumus.
Sējumā “Organizācija un vadība” (I sējums) aplūkota globālās SAR sistēmas koncepcija, nacionālo un reģionālo SAR sistēmu izveide un uzlabošana, kā arī sadarbība ar kaimiņvalstīm efektīvu un ekonomiski lietderīgu SAR pakalpojumu sniegšanai.
Sējumā “Operāciju koordinēšana” (II sējums) ir izklāstīti norādījumi personālam, kas plāno un koordinē SAR operācijas un praktiskās mācības.
Sējums “Mobilās vienības” (III sējums) paredzēts lietošanai uz glābšanas vienību, lidaparātu un kuģošanas līdzekļu klāja, lai palīdzētu pildīt meklēšanas un glābšanas funkcijas vai koordinēšanas notikuma vietā funkcijas, un tajā ir izklāstīti konkrēti SAR aspekti, kas attiecas uz šo glābšanas vienību ārkārtas situācijām.
Operāciju koordinēšana
1. nodaļā ir sniegts SAR sistēmas koncepcijas pārskats, tostarp informācija par SAR pakalpojumu sniegšanā iesaistīto un šo pakalpojumu nepieciešamību un noderīgumu. SAR sistēma tiek skatīta pasaules, reģionālā un valsts līmenī. Tiek aplūkoti SAR sistēmas galvenie komponenti, piemēram, glābšanas koordinācijas centri (RCC), operatīvie un atbalsta infrastruktūras objekti, kā arī koordinators notikuma vietā (OSC).
2. nodaļā galvenā uzmanība pievērsta SAR sakaru jautājumiem. Tie ir jautājumi par avārijas sakariem, avārijas radiobākām un sakariem, kurus izmanto SAR operācijās, kā arī par dažādām sakaru un drošības sistēmām, kas ir saistītas ar SAR sistēmu vai kuras tā izmanto.
3. nodaļā iepazīstina ar pieciem posmiem, kuros parasti reaģē uz SAR incidentiem, apraksta trīs avārijas stāvokļus (nenoteiktību, trauksmi un briesmas) un pirmos divus posmus (apzināšanos un sākotnējo rīcību), kā arī sniedz vērtīgus papildu norādījumus attiecībā uz SAR incidentu agrīnajiem posmiem.
4. nodaļā izvērsti apskata meklēšanas plānošanas teoriju un praksi. Šajā nodaļā izklāstīta pilnīga meklēšanas teorija, kas ir praktiski pielietojama attiecībā uz SAR meklēšanas plānošanas problemātiku. Tajā sniegti norādījumi par pretrunīgu mērķu līdzsvarošanu saistībā ar lielu teritoriju aptveršanu, ja iespējas ir ierobežotas, vai par iespēju izmantošanu, lai nodrošinātu augstu noteikšanas varbūtību mazās teritorijās. Izklāstītās procedūras ļauj meklēšanas plānotājam noteikt optimālo meklēšanas rajonu, tādējādi maksimāli palielinot sekmīga iznākuma varbūtību.
5. nodaļā ir skatīts jautājums par meklēšanas paņēmieniem un operācijām, tostarp meklēšanas infrastruktūras izvēli, meklēšanas apstākļu novērtējumu, meklēšanas shēmas izvēli vizuāliem un elektroniskiem meklēšanas darbiem, kā arī meklēšanas darbiem naktī un uz sauszemes, meklēšanas apakšrajonu iedalīšanu, standarta metodēm meklēšanas apakšrajonu piešķiršanai un aprakstīšanai, koordinācijas pasākumu plānošanu uz vietas, kā arī visu minēto datu apkopošanu pieejamā meklēšanas rīcības plānā.
6. nodaļā aprakstīti glābšanas plānošanas un operāciju aspekti, piemēram, loģistika, glābšanas veidi, izdzīvojušo aprūpe un atskaites, rīcība attiecībā uz mirušām personām, kā arī atsevišķas īpašas prasības saistībā ar lidaparātu katastrofu vietām.
7. nodaļā ir sniegtas vadlīnijas vairāku lidaparātu SAR operāciju pārvaldībai un veikšanai.
8. nodaļā ietvertas vadlīnijas palīdzībai ārkārtas situācijā, kas nav SAR pasākumi, bet kam var izmantot SAR sistēmu.
9. nodaļā ir skatīts jautājums par SAR operāciju akurātu noslēgšanu. Aplūkotie jautājumi ietver SAR lietu slēgšanu, meklēšanas operāciju apturēšanu, apturēto SAR lietu atsākšanu, gala ziņojumu pabeigšanu, darbības rezultātu uzlabošanas pārskatu sagatavošanu un situāciju izpēti, kā arī SAR lietu materiālu arhivēšanu.
Rokasgrāmatu papildina visaptverošs papildinājumu kopums. Tajos sniegta noderīga informācija, veidlapas, kontrolsaraksti, procedūru apraksts soli pa solim, darba lapas, kā arī tabulas un diagrammas, kas ir piemērotas ikdienas lietošanai RCC darbā.
Šo rokasgrāmatu ir kopīgi publicējušas Starptautiskā Civilās aviācijas organizācija (ICAO) un Starptautiskā Jūrniecības organizācija (IMO). Šajā rokasgrāmatas izdevumā ir iekļauti grozījumi, kas pieņemti turpmāk norādītajos MSC apkārtrakstos.
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Uz IAMSAR rokasgrāmatu attiecas ICAO un IMO autortiesību aizsardzība. Tomēr operatīvai lietošanai vai mācību nolūkos ir pieļaujams reproducēt veidlapas, kontrolsarakstus, tabulas, diagrammas un līdzīgu saturu ierobežotā apjomā.
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A
meklēšanas rajons
A/C
lidaparāts
ACC
lidojuma rajona gaisa satiksmes vadības centrs
ACO
lidaparātu koordinators
AFN
fiksētais aviācijas tīkls
AFTN
fiksētais aviācijas sakaru tīkls
AIP
aeronavigācijas informācijas publikācija
AIS
aeronavigācijas informācijas dienests
AIS
automātiskās identifikācijas sistēma
AIS–SART
automātiskās identifikācijas sistēma – meklēšanas un glābšanas raidītājs
AM
amplitūdas modulācija
AMS
aviācijas mobilais dienests
AMS(R)S
aviācijas mobilais satelītu (maršruta) dienests
AMSS
aviācijas mobilais satelītu dienests
Amver
automatizēta sistēma savstarpējai palīdzībai kuģu glābšanā
ARCC
aeronavigācijas glābšanas koordinācijas centrs
ARSC
aviācijas glābšanas palīgcentrs
ASW
vidējais virsūdens vējš
ASWe
vidējā virsūdens vēja kļūda
ASWDVe
piezemes vēja vidējā ātruma (ASW) izraisīta dreifa ātruma kļūda
ATC
gaisa satiksmes vadība
ATN
aviācijas telesakaru tīkls
ATS
gaisa satiksmes vadības dienests
C
pārklājuma koeficients
C/C
kuteris ar kajīti
Cospas
briesmās esošu kuģu meklēšanas kosmiskā sistēma
CRS
krasta radiostacija
C/S
izsaukuma signāls
CS
krasta stacija
CS
līkloču meklēšana
CSC
koordinēta līkloču meklēšana
CSP
meklēšanas sākuma punkts
CW
nepārtraukts vilnis
D
kopējais dreifs
De
kopējā dreifa kļūda
DD
(vēja izraisītās) nobīdes attālums
DF
virziena noteikšana
DMB
atskaites punkta (datum) marķierboja
DME
attāluma mērīšanas iekārta
DRU
glābšanas vienība tuksnesī
DSC
ciparu selektīvais izsaukums
Dve
kopējā dreifa ātruma kļūda
E
kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda
EGC
paplašinātās grupas izsaukums
ELR
īpaši tālas darbības lidaparāts
ELT
avārijas vietas noteikšanas radioboja
ENID
paplašinātā identitāte
EPIRB
avārijas vietu norādošā radiobāka
ETA
paredzamais ierašanās laiks
ETD
paredzamais iziešanas laiks
F/V
zvejas kuģis
FIC
lidojumu informācijas centrs
FIR
lidojumu informācijas rajons
FLAR
uz priekšu vērsta lidaparāta radiolokācijas sistēma
FLIR
uz priekšu vērsta infrasarkanā kamera
FM
frekvences modulācija
fs
optimālais meklēšanas koeficients
fv
#meklēšanas infrastruktūras ātruma korekcijas koeficients
fw
meteoroloģisko apstākļu korekcijas koeficients
fZ
meklēšanas vienību sadalījuma koeficients
GHz
gigahercs
ĢIS
ģeogrāfiskās informācijas sistēma
GLONASS
Globālā orbitālā satelītnavigācijas sistēma
GMDSS
globālā jūras avārijas un drošības sistēma
GNSS
globālā navigācijas satelītu sistēma
GPS
globālā pozicionēšanas sistēma
GS
ātrums attiecībā pret zemi
gt
bruto tilpība
HEL-H
smagais helikopters
HEL-L
vieglais helikopters
HEL-M
vidējs helikopters
HF
augstfrekvence
HQ
štābs
I/B
ūdens vai gaisa transportlīdzekļa iekšpuse
IBRD
starptautiskā 406 MHz radiobāku reģistrācijas datubāze
ICAO
Starptautiskā Civilās aviācijas organizācija
ICS
incidentu novēršanas vadības sistēma
IFR
instrumentālo lidojumu noteikumi
ILS
instrumentālās nosēšanās sistēma
IMC
instrumentālie meteoroloģiskie apstākļi
IMO
Starptautiskā Jūrniecības organizācija
IMSO
Starptautiskā Mobilo satelītsakaru organizācija
Inmarsat
satelītsakaru pakalpojumu sniedzējs GMDSS vajadzībām
INS
inerciālā navigācijas sistēma
INTERCO
Starptautiskais signālu kods
IP
sākotnējā atrašanās vieta
ITU
Starptautiskā Telesakaru savienība
JRCC
apvienotais (aviācijas un jūras spēku) glābšanas koordinācijas centrs
JRSC
apvienotais glābšanas palīgcentrs
kHz
kilohercs
km
kilometrs
kt
mezgls (jūras jūdzes stundā)
l
meklēšanas apakšrajona garums
L
garums
Lb
atskaites bāzes līnija
LCB
pastāvīgā peilējuma līnija
LES
sauszemes Zemes stacija
LKP
pēdējā zināmā atrašanās vieta
LOP
atrašanās līnija
Loran
garviļņu radionavigācija
LRG
tāldarbības lidaparāts
LRIT
tāldarbības identifikācijas un sekošanas sistēma
LSB
zemākā sānjosla
LUT
lokālā lietotāja terminālis
LW
vēja izraisīts dreifs
LWe
vēja izraisīta dreifa kļūda
m
metri
M/V
tirdzniecības kuģis
MAREC
Jūras meklēšanas un glābšanas atpazīšanas kodekss
MCC
operāciju kontroles centrs
MCW
modulēts nesējvilnis
MEDEVAC
medicīniskā evakuācija
MEDICO
medicīniskā konsultācija, parasti pa radio
MF
vidējā frekvence
MHz
megahercs
MMSI
jūras mobilā dienesta identifikators
MOB
cilvēks aiz borta
MRCC
jūras glābšanas koordinācijas centrs
MRG
vidēja rādiusa darbības lidaparāts
MRO
masu glābšanas operācija
MRSC
jūras meklēšanas un glābšanas centrs
MRU
glābšanas vienība kalnos
MSI
kuģošanas drošības informācija
n
nepieciešamā intervāla starp ceļa līnijām skaits
N
SAR infrastruktūras objektu skaits
NATO
Ziemeļatlantijas Līguma organizācija
NBDP
šaurjoslas tiešdrukas radiotelegrāfija
NM
jūras jūdze
NOTAM
ziņojums pilotiem
NVG
nakts redzamības brilles
O/B
ārpus ūdens vai gaisa transportlīdzekļa
O/S
notikuma vietā
OS
kontūrmeklēšana
OSC
koordinators notikuma vietā
OSV
piekrastes apgādes kuģis
P/C
izpriecu kuģis
PIW
cilvēks ūdenī
PLB
individuālā radiobāka
POB
cilvēki uz borta
POC
ietvēruma varbūtība
POD
noteikšanas varbūtība
POS
sekmīga iznākuma varbūtība
POSc
sekmīga iznākuma kumulatīvā varbūtība
PRU
izpletņlēcēju glābšanas vienība
PS
līkloču meklēšana pa paralēlām ceļa līnijām
R
meklēšanas rādiuss (faktiskais)
Ro
optimālais meklēšanas rādiuss
R&D
pētniecība un izstrāde
RANP
reģionālais aeronavigācijas plāns
RB
glābšanas laiva
RC
upes straume
RCC
glābšanas koordinācijas centrs
RF
radiofrekvence
RSC
glābšanas palīgcentrs
RV
glābšanas kuģis
S/S
tvaikonis
S/V
burukuģis
S
intervāls starp ceļa līnijām
SAC
īsais piekļuves kods
SAR
meklēšana un glābšana
Sarsat
ar satelīta palīdzību veikta izsekošana, meklēšana un glābšana
SART
meklēšanas un glābšanas radiolokatora transponders
SC
meklēšanas un glābšanas koordinators
SC
jūras straume
SCe
jūras straumes kļūda
SDP
meklēšanas un glābšanas datu sniedzējs
SLDMB
atrašanās vietas pašnoteikšanas atskaites punkta marķierboja
SES
kuģa Zemes stacija
SITREP
situācijas ziņojums
SMC
meklēšanas un glābšanas operācijas koordinators
SMCP
(IMO) Jūras sakaru standartfrāzes
SOA
virzīšanās kustības ātrums
SOLAS
Starptautiskā konvencija par cilvēka dzīvības aizsardzību uz jūras
SPOC
meklēšanas un glābšanas kontaktpunkts
SR
atdalīšanās koeficients
SRG
tuvas darbības lidaparāts
SRR
meklēšanas un glābšanas rajons
SRS
meklēšanas un glābšanas apakšrajons
SRS
kuģu ziņošanas sistēma
SRU
meklēšanas un glābšanas vienība
SS
izvērsta kvadrāta meklēšanas metode
SSB
atsevišķa blakusfrekvenču josla
SU
meklēšanas vienība
SUBSAR
zemūdens meklēšana un glābšana
SURPIC
virsmas attēls
T
rīcībā esošais laiks meklēšanai
T/V
tankkuģis
TAS
patiesais ātrums gaisā
TC
plūdmaiņu straume
TCe
plūdmaiņu straumes kļūda
TCA
pietuvošanās laiks
TFR
lidojumu pagaidu ierobežojums
TLX
telekss
TMAS
telemedicīniskā atbalsta dienests
TSN
meklēšana, sekojot ceļam, bez atgriešanās sākumpunktā
TSR
meklēšana, sekojot ceļam, ar atgriešanos sākumpunktā
TWC
kopējā ūdens straume
TWCe
kopējās ūdens straumes kļūda
U
vēja ātrums
UHF
ultra augstfrekvence
UIR
augšējais lidojumu informācijas rajons
ULR
īpaši tālas darbības lidaparāts
USAR
meklēšana un glābšana pilsētvidē
USB
augšējā blakusfrekvenču josla
UTC
koordinētais pasaules laiks
UTM
universālais ģeogrāfisko koordinātu tīkls
v
meklējamā objekta ātrums
V
SAR infrastruktūras ātrums attiecībā pret zemi
VFR
vizuāla lidojuma noteikumi
VHF
ļoti augsta frekvence
VLR
ļoti tālas darbības lidaparāts
VMC
vizuālie meteoroloģiskie apstākļi
VMS
kuģu satelītnovērošanas sistēma
VOR
ļoti augstas frekvences (VHF) riņķa darbības radiobāka
VS
meklēšana, izmantojot sektoru metodi
VTS
kuģu satiksmes dienests
w
meklēšanas apakšrajona platums
W
meklēšanas joslas platums
WC
vēja straume
WCe
vēja straumes kļūda
WMO
Pasaules Meteoroloģijas organizācija
Wu
nekoriģēts meklēšanas joslas platums
X
sākuma atrašanās vietas kļūda
Y
kļūda SAR infrastruktūras atrašanās vietas noteikšanā
Z
meklēšanas vienību sadalījums
Za
atskaites punktam (datum) pieejamā pasākumu intensitāte
Zr
relatīvā pasākumu intensitāte
Zrc
kumulatīvā relatīvā pasākumu intensitāte
Zta
kopējais pieejamais meklēšanas vienību sadalījums
Glosārijs
	Aeronautiskais dreifs (Da)
	Dreifs, ko izraisa glābšanās trajektorija vai lidaparāta planēšanas attālums.

	Aeronavigācijas atrašanās vieta
	Briesmās esošā lidaparāta sākotnējā atrašanās vieta atkārtotas ieiešanas, dzinēja atteices, lidaparāta apkalpes katapultēšanās vai pamešanas ar izpletni brīdī.

	Aeronavigācijas informācijas dienests (AIS)
	Noteiktajā aptvēruma zonā izveidots dienests, kas ir atbildīgs par aeronavigācijas drošībai, regularitātei un efektivitātei nepieciešamās aeronavigācijas informācijas/datu nodrošināšanu.

	Amver
	Globāla kuģu ziņošanas sistēma meklēšanai un glābšanai.

	Apvienotais glābšanas koordinācijas centrs (JRCC)
	Glābšanas koordinācijas centrs, kas ir atbildīgs gan par aviācijas, gan jūras meklēšanas un glābšanas incidentiem.

	Apzināšanās diapazons
	Attālums, kādā meklēšanas skeneris var vispirms noteikt atšķirības no apkārtējās vides, lai gan nevar vēl atpazīt tās.

	Apzināšanās posms
	Laikposms, kurā SAR sistēmā iesaistītajiem kļūst skaidrs par faktisku vai potenciālu incidentu.

	Atdalīšanās koeficients (SR)
	Koeficients, kas parāda nobīdes attālumu (DD) starp diviem vēja izraisīta dreifa nobīdes atskaites punktiem (datum) pret kopējo varbūtējo atrašanās vietas kļūdu (E). SR = DD/E.

	Atrašanās vieta
	Ģeogrāfiskā atrašanās vieta, kuru parasti izsaka ģeogrāfiskā garuma un platuma grādos un minūtēs.

	Atrašanās vieta uz virsmas
	Meklējamā objekta atrašanās vieta uz zemes virsmas sākotnējās avārijas situācijas brīdī vai tā pirmā saskare ar zemes virsmu.

	Atrašanās vietas noteikšana
	Atrašanās vietas noteikšanas process, kas var kalpot kā ģeogrāfiska norāde meklēšanai.

	Atrašanās vietas pašnoteikšanas atskaites punkta (datum) marķierboja (SLDMB)
	Nometama, peldoša bāka, kas aprīkota ar globālās navigācijas satelītu sistēmas (GNSS) sensoru, kas periodiski pārraida savu atrašanās vietu, ko izmanto faktiskās kopējās ūdens straumes noteikšanai vai kā norādi uz atrašanās vietu.

	Atskaites punkta (datum) bāzes līnija
	Atskaites punkta (datum) līnijas daļa starp divām konkrētām atrašanās vietām, piemēram, starp maršruta punktiem briesmās esoša vai pazuduša ūdens vai gaisa transportlīdzekļa paredzētajā ceļa līnijā. Šo līniju var pagarināt, veidojot atskaites punkta (datum) līniju, kurā ņem vērā vienas vai abu atrašanās vietu iespējamo(-ās) kļūdu (-as).

	Atskaites punkta (datum) līnija
	Līnija, piemēram, briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa paredzamā ceļa līnija vai peilējuma līnija, pēc kuras nosaka tā rajona centru, kurā aprēķināta meklējamā objekta ticamākā atrašanās vieta.

	Atskaites punkta (datum) marķierboja (DMB)
	Nometama, peldoša bāka, ko izmanto faktiskās kopējās ūdens straumes noteikšanai vai kā norādi uz atrašanās vietu. Ir divu veidu marķierbojas – radiomarķierbojas un atrašanās vietas pašnoteikšanas atskaites punkta (datum) marķierbojas.

	Atskaites punktam (datum) pieejamā pasākumu intensitāte (Za)
	Pasākumu intensitātes apmērs, ko var norīkot konkrētajam atskaites punktam (datum).

	Atskaites punkts
	Punkts, piemēram, paziņotā vai aprēķinātā atrašanās vieta, kas atrodas tā rajona centrā, kurā aprēķināta meklējamā objekta ticamākā atrašanās vieta.

	Atskaites punkts (datum)
	Ģeogrāfisks punkts, līnija vai rajons, ko izmanto kā atskaites punktu meklēšanas plānošanā.

	Atskaites rajons
	Rajons, kurā aprēķināta meklējamā objekta visticamākā atrašanās vieta.

	Automātiskās identifikācijas sistēma (AIS)
	Sistēma, ko kuģi un kuģu satiksmes dienesti (VTS) galvenokārt izmanto kuģošanas līdzekļu identificēšanai un atrašanās vietas noteikšanai.

	Automātiskās identifikācijas sistēma – SAR radioboja (AIS-SART)
	Glābšanās peldlīdzekļa radioboja, kas izsūta AIS atrašanās vietas ziņojumu, pamatojoties uz iebūvēto GNSS uztvērēju.

	Avārijas signāls
	Ziņošana par avārijas situāciju vienībai, kas var sniegt vai koordinēt palīdzību.

	Avārijas stāvoklis
	Vispārējs termins, kas attiecīgi var nozīmēt nenoteiktības stāvokli, trauksmes stāvokli vai briesmu stāvokli.

	Avārijas vietas noteikšanas radioboja (ELT)
	Vispārējs termins (attiecībā uz lidaparātiem), ar kuru raksturo aprīkojumu, kas raida atšķirīgus signālus piešķirtās frekvencēs un atkarībā no pielietojuma automātiski ieslēdzas trieciena gadījumā vai tiek ieslēgts manuāli.

	Avārijas vietu norādošā radiobāka (EPIRB)
	Ierīce, kas parasti atrodas uz jūras kuģošanas līdzekļa klāja un pārraida trauksmes signālu meklēšanas un glābšanas iestādēm, un ļauj glābšanas vienībām noteikt kuģošanas līdzekļa avārijas vietu.

	Ātrums attiecībā pret zemi (GS)
	Lidaparāta uzturētais ātrums attiecībā pret zemes virsmu.

	Briesmu stāvoklis
	Situācija, kad ir pamatota ticamība, ka kuģim vai citam ūdens vai gaisa transportlīdzeklim, tostarp lidaparātam vai personai, nenovēršami draud smagas un nenovēršamas briesmas un ir nepieciešama tūlītēja palīdzība.

	Ceļa aprēķināšana (DR)
	Ūdens vai gaisa transportlīdzekļu atrašanās vietas noteikšana, papildinot pēdējo kontrolpunktu ar informāciju par transportlīdzekļa kursu un ātrumu noteiktā laikā.

	Ciparu selektīvais izsaukums (DSC)
	Metode, kurā izmanto ciparu kodus, ļaujot radiostacijai nodibināt sakarus ar citu staciju vai staciju grupu un pārraidīt informāciju uz tām.

	Cospas–Sarsat sistēma
	Satelītsistēma, kas izstrādāta, lai atklātu aktivizētās avārijas radiobākas, kas pārraida 406,0–406,1 MHz frekvencē, un lai noteiktu to atrašanās vietu.

	Dreifa kļūda (De)
	Sk. terminu kopējā varbūtējā dreifa kļūda.

	Dreifs
	Meklējamā objekta kustība, ko izraisa vides spēki.

	Droša vieta
	Vieta, kur glābšanas operācijas uzskatāmas par pabeigtām; vieta, kur izdzīvojušo dzīvība vairs netiek apdraudēta un kur var apmierināt cilvēka pamatvajadzības (piemēram, saņemt pārtiku, patvērumu un medicīniskās vajadzības); un vieta, no kuras var organizēt izdzīvojušo transportēšanu uz nākamo vietu vai galamērķi. Droša vieta var būt uz sauszemes vai uz glābšanas vienības vai cita piemērota kuģošanas līdzekļa klāja, vai uz infrastruktūras objekta jūrā, kas var kalpot par drošu vietu, līdz izdzīvojušie tiek pārvesti uz nākamo galamērķi.

	Gaisa telpas rezervācija meklēšanai un glābšanai
	Īslaicīga gaisa telpas rezervēšana, lai ar SAR nesaistīti lidaparāti netraucētu veikt SAR operācijas.

	Glābšana
	Operācija, ko veic, lai izglābtu briesmās esošas personas, sniegtu tām pirmo medicīnisko palīdzību vai apmierinātu citas vajadzības un nogādātu tās drošā vietā.

	Glābšanas koordinācijas centrs (RCC)
	Vienība, kas atbild par meklēšanas un glābšanas pakalpojumu efektīvu organizēšanu un par meklēšanas un glābšanas operāciju veikšanas koordinēšanu meklēšanas un glābšanas rajonā. Piezīme. Šajā rokasgrāmatā terminu RCC izmanto attiecībā uz aviācijas vai jūras glābšanas koordinācijas centriem; atkarībā no konteksta lieto terminu ARCC, MRCC vai JRCC.

	Glābšanas palīgcentrs (RSC)
	Glābšanas koordinācijas centra padotībā esoša vienība, kas izveidota, lai papildinātu glābšanas koordinācijas centru saskaņā ar konkrētiem atbildīgo iestāžu noteikumiem. Piezīme. Šajā rokasgrāmatā izmanto terminu RSC, izņemot gadījumos, kad tas attiecas tikai uz aviācijas vai jūras centru; tādā gadījumā lieto terminu ARSC vai MRSC.

	Globālā jūras avārijas un drošības sistēma (GMDSS)
	Globālie sakaru pakalpojumi, kas tiek sniegti, pamatojoties uz automatizētām satelītu un zemes sistēmām, lai sniegtu avārijas ziņojumus un izplatītu kuģošanas drošības informāciju jūrniekiem.

	Globālā navigācijas satelītu sistēma (GNSS)
	Globāla sistēma atrašanās vietas un laika noteikšanai, kas ietver vienu vai vairākus satelītsistēmu izvietojumus un uztvērējus.

	Gurdviļņu sistēma
	Viļņošanās sistēma ar vislielāko augstumu no ieplakas līdz virsotnei.

	Ģeogrāfiskās informācijas sistēma (ĢIS)
	Sistēma, kas iegūst, uzglabā, analizē, pārvalda un uzrāda ar atrašanās vietu saistītus datus.

	Hipotermija
	Anomāla ķermeņa iekšējās temperatūras pazemināšanās (siltuma zudums) auksta gaisa, vēja vai ūdens ietekmē.

	Iespējamības rajons
	1) Mazākais rajons, kas ietver visas iespējamās izdzīvojušo personu vai meklējamā objekta atrašanās vietas.
2) Scenārija izstrādei iespējamības rajons ir mazākais rajons, kas ietver visas iespējamās izdzīvojušo personu vai meklējamā objekta atrašanās vietas, kas atbilst faktiem un pieņēmumiem, pēc kuriem veido scenāriju.

	Ietvēruma varbūtība (POC)
	Varbūtība, ka meklējamais objekts ir ietverts kāda rajona, apakšrajona vai koordinātu tīkla šūnas robežās.

	Ievainoto un cietušo šķirošana
	Izdzīvojušo personu šķirošana, ņemot vērā viņu medicīnisko stāvokli un nosakot tiem prioritāti neatliekamās medicīniskās palīdzības, aprūpes un evakuācijas saņemšanai.

	Ilgizturība notikuma vietā
	Laika ilgums, kādu vienība spēj pavadīt notikuma vietā, veicot meklēšanas un glābšanas darbības.

	Individuālā radiobāka (PLB)
	Manuāli aktivizējama pārnēsājama ierīce, kas pārsūta briesmu signālu 406 MHz frekvencē un kurai var būt papildu peilēšanas signāls atsevišķā frekvencē.

	Inmarsat
	Ģeostacionāro satelītu sistēma mobilo sakaru pakalpojumu sniegšanai pasaulē, kas atbalsta globālo jūras avārijas un drošības sistēmu un citas ārkārtējo situāciju sakaru sistēmas.

	Instrumentālā lidojuma noteikumi (IFR)
	Noteikumi, ar kuriem reglamentē procedūras instrumentālā lidojuma veikšanai. Piloti un dispečeri šo terminu izmanto arī lidojuma plāna veida norādīšanai.

	Instrumentālie meteoroloģiskie apstākļi (IMC)
	Meteoroloģiskie apstākļi, kas izteikti tādos lielumos kā redzamība, attālums no mākoņiem un apakšējās mākoņu robežas augstums un kas ir mazāki nekā noteiktie minimālie vizuālie meteoroloģiskie apstākļi.

	Intervāls starp ceļa līnijām (S)
	Attālums starp blakus esošajiem paralēlajiem meklēšanas ceļiem.

	Jūra
	Virsmas stāvoklis, ko rada viļņi un viļņošanās.

	Jūras straume (SC)
	Straume, kas paliek, kad no pašreizējās straumes atskaita plūdmaiņu un vietējo vēju radītās straumes. Tā ir galvenā, plaša okeāna ūdeņu plūsma.

	Jūras straumes kļūda (SCe)
	Aprēķinātās jūras straumes varbūtējā kļūda.

	Jūrniecības jomas izpratne (MDA)
	Faktiskā izpratne par visām ar jūras vidi saistītām darbībām, kas varētu ietekmēt drošību, drošumu, ekonomiku vai vidi.

	Kapteinis
	Kuģa vai lidaparāta kapteinis, karakuģa komandieris vai jebkura cita kuģošanas līdzekļa ekspluatants.

	Kavēšanās
	Situācija, kad ūdens vai gaisa transportlīdzeklis paredzētajā laikā nav ieradies plānotajā galamērķī un ir joprojām pazudis.

	Kļūda meklēšanas infrastruktūras atrašanās vietas noteikšanā (Y)
	Varbūtējā kļūda attiecībā uz meklēšanas ūdens vai gaisa transportlīdzekļa atrašanās vietu, balstoties uz tā navigācijas iespējām.

	Kontrolpunkts
	Ģeogrāfiska atrašanās vieta, ko nosaka pēc vizuāla orientiera pie virsmas, izmantojot vienu vai vairākus navigācijas radiolīdzekļus, grafiski attēlojot debess ķermeņus vai izmantojot citu navigācijas ierīci.

	Kontrolsummas cipars
	Cipars, kuru pievieno skaitļos izteiktam datu elementam un kuru izmanto, lai pārbaudītu tā precizitāti. Kontrolsummas ciparus iegūst, pievienojot datu elementa ciparus.

	Koordinators notikuma vietā (OSC)
	Persona, kas iecelta meklēšanas un glābšanas operāciju koordinēšanai konkrētā zonā.

	Koordinātu tīkla šūna
	Kvadrāta vai taisnstūra laukums, ko veido koordinātu tīklā blakus esošu, perpendikulāru koordinātu tīkla līniju pāri.

	Koordinātu tīkls
	Jebkurš tādu perpendikulāru līniju kopums, kuras krustojas un ir izkārtotas vienādos attālumos.

	Koordinēta meklēšanas shēma
	Vairāku vienību shēma, kuras īstenošanai izmanto kuģošanas līdzekli(-ļus) un lidaparātu.

	Koordinētais pasaules laiks (UTC)
	Starptautiski pieņemts laiks Griničas meridiānā.

	Kopējais iespējamais meklēšanas vienību sadalījums (Zta)
	Kopējais notikuma vietā iespējamais meklēšanas vienību sadalījums; vienāds ar katra meklēšanas infrastruktūras objekta iespējamo meklēšanas vienību sadalījuma summu notikuma vietā.

	Kopējā dreifa ātruma kļūda (DVe)
	Arī kopējā varbūtējā dreifa ātruma kļūda. Kopējā dreifa ātruma kopējā varbūtējā kļūda, kas balstīta uz varbūtējām kļūdām, kuru rašanos veicina vidējā virsūdens vēja, vēja izraisīta dreifa un kopējās ūdens straumes varbūtējās kļūdas.

	Kopējā dreifa kļūda (De)
	Arī kopējā varbūtējā dreifa kļūda. Atskaites punkta (datum) atrašanās vietas kopējā varbūtējā kļūda, kuras rašanos veicina kopējā dreifa ātruma kļūda (DVe).
De = DVe × t, kur t ir dreifa intervāla ilgums, kas izteikts stundās.

	Kopējā relatīvā pasākumu intensitāte (Zrc)
	Iepriekšējās relatīvās pasākumu intensitātes summa, kam pieskaita relatīvo pasākumu intensitāti nākamajam plānotajam meklēšanas vienību sadalījumam. Ar šo vērtību nosaka optimālo meklēšanas koeficientu. Zrc = Zr-1 + Zr-2 + Zr-3 +...+ Zr-nākamā meklēšana

	Kopējā ūdens straume (TWC)
	To straumju vektora summa, kas ietekmē meklējamos objektus.


	Kopējā varbūtējā kļūda (E)
	Atskaites punkta (datum) atrašanās vietas aprēķinātā kļūda. Tā ir kvadrātsakne no kopējās dreifa kļūdas, sākotnējās kļūdas atrašanās vietas noteikšanā un kļūdas meklēšanas infrastruktūras atrašanās vietas noteikšanā kvadrātu summas.

	Kopējās ūdens straumes kļūda (TWCe)
	Arī kopējā varbūtējā ūdens straumes kļūda. Kopējās ūdens straumes kopējā varbūtējā kļūda, balstoties uz a) izmērītās kopējās ūdens straumes varbūtējo kļūdu vai b) vēja straumes, plūdmaiņu vai jūras straumes un citu straumju, kas veido kopējo ūdens straumi, varbūtējo kļūdu.

	Kuģošanas drošības informācija (MSI)
	Navigācijas un meteoroloģiskie brīdinājumi un prognozes, kā arī citi steidzami ar drošību saistīti paziņojumi, kurus pārraida uz kuģiem atbilstoši 1974. gada SOLAS konvencijas IV nodaļas 2. noteikumam.

	Kuģošanas drošības informācijas dienests
	Starptautiski un valstiski koordinēts pārraižu tīkls, kas satur drošai kuģošanai nepieciešamo informāciju.

	Kuģošanas līdzeklis
	Jūras kuģošanas līdzeklis.

	Kuģu izsekošana
	Vispārējs termins, ko piemēro visu veidu kuģošanas līdzekļu izsekošanas datiem, kas iegūti no dažādiem avotiem, piemēram, kuģu ziņošanas sistēmām, AIS, LRIT, SAR lidaparātiem, VMS un VTS.

	Kuģu satelītnovērošanas sistēma (VMS)
	Sistēmas, kuras galvenokārt izmanto vides, zvejniecības un reglamentējošas institūcijas, kā arī citas organizācijas, lai novērotu kuģošanas līdzekļu atrašanās vietu, norādītās atrašanās vietas laiku, kursu un ātrumu.

	Kuģu satiksmes dienests (VTS)
	Jūras satiksmes uzraudzības sistēma, ko izveidojušas ostu pārvaldes iestādes, lai izsekotu kuģošanas līdzekļu kustību un nodrošinātu kuģošanas drošību ierobežotā ģeogrāfiskā zonā.

	Kuģu ziņošanas sistēma (SRS)
	Ziņošanas sistēma, kas sekmē cilvēka dzīvības aizsardzību uz jūras, kuģošanas drošību un efektivitāti un/vai jūras vides aizsardzību. Tā ir izveidota saskaņā ar SOLAS V. nodaļas 11. noteikumu vai SAR nolūkos saskaņā ar 1979. gada Starptautiskās konvencijas par meklēšanu un glābšanu uz jūras 5. nodaļu.

	Kurss
	Paredzētais horizontālais ūdens vai gaisa transportlīdzekļa pārvietošanās virziens.

	Kurss
	Horizontālais virziens, uz kuru ir vērsts ūdens vai gaisa transportlīdzeklis.

	Lidaparāta kapteinis
	Pilots, kurš ir atbildīgs par lidaparāta ekspluatāciju un drošību lidojuma laikā.

	Lidaparāta planēšana
	Maksimālais lidaparātam iespējamais attālums līdz zemei augstuma samazināšanas laikā.

	Lidaparātu koordinators (ACO)
	Persona vai grupa, kas koordinē vairāku lidaparātu iesaisti SAR operācijās, palīdzot SAR operācijas koordinatoram un koordinatoram notikuma vietā.

	Lidojuma rajona gaisa satiksmes vadības centrs (ACC)
	Gaisa satiksmes vadības infrastruktūras objekts, kas galvenokārt atbildīgs par ATC pakalpojumu sniegšanu IFR lidaparātiem kontroles zonās, kas ir to jurisdikcijā.

	Lidojumu informācijas centrs (FIC)
	Vienība, kas izveidota informācijas un trauksmes izziņošanas pakalpojumu sniegšanai.

	Lokālā lietotāja terminālis (LUT)
	Zemes uztvērējstacija, kas uztver Cospas–Sarsat satelītu retranslētos radiobākas signālus, apstrādā tos, lai noteiktu radiobāku atrašanās vietu, un pārsūta signālus.

	Loksodroma
	Taisna līnija starp diviem punktiem uz Merkatora [Mercator] projekcijas kartes.

	MAYDAY
	Starptautisks radiotelefonijas avārijas signāls.

	Masu glābšanas operācija (MRO)
	Meklēšanas un glābšanas pakalpojumi, kam raksturīga nepieciešamība tūlītēji reaģēt uz notikumu, kurā ir liels briesmās esošu personu skaits, kad meklēšanas un glābšanas iestāžu iespējas parasti nav pietiekamas.

	MEDEVAC
	Personas evakuācija medicīnisku iemeslu dēļ.

	MEDICO
	Medicīniskā konsultācija. Dalīšanās ar medicīnisko informāciju un informāciju par slimu vai ievainotu personu ieteicamo ārstēšanu, ja ārstēšanu nav iespējams veikt tieši, paredzot medicīniskā personāla iesaisti.

	Meklējamais objekts
	Kuģis, lidaparāts vai cits ūdens vai gaisa transportlīdzeklis, kas ir pazudis vai nonācis briesmās, vai izdzīvojušie vai saistītie meklējamie objekti vai pierādījumi, attiecībā uz kuriem ir sākta meklēšana.

	Meklēšana
	Operācija, ko parasti koordinē glābšanas koordinācijas centrs vai glābšanas palīgcentrs, izmantojot pieejamo personālu un infrastruktūru, lai noteiktu briesmās esošu personu atrašanās vietu.

	Meklēšanas apakšrajons
	Norīkota teritorija, kuras pārmeklēšana ir uzticēta konkrētam meklēšanas infrastruktūras objektam vai, iespējams, diviem objektiem, kas sadarbojas, cieši koordinējot savu rīcību.

	Meklēšanas ātrums (V)
	Ātrums, kādā meklēšanas infrastruktūra pārvietojas uz zemes, veicot meklēšanu.

	Meklēšanas ilgizturība (T)
	Notikuma vietā iespējamā “produktīvas” meklēšanas laika ilgums. Parasti pieņem, ka šis rādītājs ir 85 % no ilgizturības notikuma vietā, atstājot 15 % novērošanas gadījumu izmeklēšanai un pagriezienu orientēšanai meklēšanas maršruta posmu galos.

	Meklēšanas joslas platums (W)
	Rādītājs, kas liecina par to, cik efektīvi konkrēts sensors var konstatēt konkrētu objektu noteiktos vides apstākļos.

	Meklēšanas rajons
	Rajons, kuru meklēšanas plānotājs noteicis kā pārmeklējamo rajonu. To var iedalīt meklēšanas apakšrajonos, kuros pieejamām meklēšanas vienībām piešķir konkrētus pienākumus.

	Meklēšanas rādiuss
	Faktiskais meklēšanas rādiuss, ko izmanto, lai plānotu meklēšanu un norīkotu meklēšanas infrastruktūru. Parasti tā pamatā ir optimālā meklēšanas rādiusa koriģējumi, kas jāveic ekspluatācijas vajadzībām.

	Meklēšanas rīcības plāns
	Ziņojums, ko parasti izstrādā SMC, lai sniegtu norādījumus SAR vienībām un aģentūrām, kas piedalās SAR operācijā.

	Meklēšanas sākuma punkts (CSP)
	Parasti SMC noteikts punkts, kurā SAR infrastruktūrai jāsāk īstenot meklēšanas shēmu.

	Meklēšanas shēma
	Ceļa līnija vai procedūra, kas ir piešķirta SRU meklēšanai noteiktā rajonā.

	Meklēšanas un glābšanas apakšrajons (SRS)
	Noteikta zona meklēšanas un glābšanas rajonā, kas attiecas uz glābšanas palīgcentru.

	Meklēšanas un glābšanas datu sniedzējs (SDP)
	Avots, ar kuru sazinās glābšanas koordinācijas centrs, lai iegūtu datus meklēšanas un glābšanas operāciju nodrošināšanai, tostarp ārkārtas informāciju, kas ir pieejama sakaru iekārtu reģistrācijas datubāzēs, kuģu ziņošanas sistēmās un vides datu sistēmās (piemēram, datus par laikapstākļiem vai jūras straumi).

	Meklēšanas un glābšanas gadījums
	Jebkura potenciāla vai faktiska avārijas situācija, par kuru vienība sāk gatavot dokumentāciju neatkarīgi no tā, vai SAR resursi tiek nosūtīti vai nē.

	Meklēšanas un glābšanas incidents
	Jebkura situācija, kuras dēļ ir jāziņo un jābrīdina SAR sistēma, un, iespējams, jāveic SAR operācijas.

	Meklēšanas un glābšanas infrastruktūra
	Visi mobilie resursi, tostarp īpaši paredzētās meklēšanas un glābšanas vienības, ko piesaista meklēšanas un glābšanas operāciju veikšanai.

	Meklēšanas un glābšanas instruktāžas virsnieks
	Virsnieks, kuru parasti SMC norīko gan instruēt SAR vienības, kas dodas ceļā, gan saņemt informāciju no SAR vienībām, kas atgriežas bāzē.

	Meklēšanas un glābšanas kontaktpunkts (SPOC)
	Valsts pārvaldes iestādes noteikts meklēšanas un glābšanas kontaktpunkts, kas ir atbildīgs par avārijas signālu informācijas saņemšanu un šīs informācijas sniegšanu attiecīgajām SAR iestādēm.

	Meklēšanas un glābšanas koordinators (SC)
	Viena vai vairākas personas vai administrācijas aģentūras, kuru vispārējais pienākums ir izstrādāt un sniegt SAR pakalpojumus un nodrošināt to plānošanas pienācīgu koordinēšanu.

	Meklēšanas un glābšanas koordinācijas sakari
	Sakari, kas nepieciešami, lai koordinētu infrastruktūras objektus, kas ir iesaistīti meklēšanas un glābšanas operācijā.

	Meklēšanas un glābšanas operācijas koordinators (SMC)
	Uz laiku iecelta amatpersona, kas koordinē reaģēšanas pasākumus faktisku vai acīmredzamu briesmu situāciju gadījumā.

	Meklēšanas un glābšanas pakalpojums
	Avārijas situācijas pārraudzības, saziņas, koordinēšanas, kā arī meklēšanas un glābšanas funkciju veikšana, tostarp medicīnisko konsultāciju, primārās medicīniskās palīdzības vai medicīniskās evakuācijas nodrošināšana, izmantojot publiskā un privātā sektora resursus, tostarp kopīgi izmantojot lidaparātus, kuģošanas līdzekļus un citus ūdens vai gaisa transportlīdzekļus un ietaises.

	Meklēšanas un glābšanas plāns
	Vispārējs termins, ko izmanto, lai raksturotu dokumentus, kas pastāv visos valsts un starptautiskās meklēšanas un glābšanas struktūras līmeņos, kuros ir aprakstīti mērķi, pasākumi un procedūras meklēšanas un glābšanas pakalpojumu sniegšanas nodrošināšanai.

	Meklēšanas un glābšanas posms
	Ierastie pasākumi, kurus parasti īsteno SAR operācijas gaitā. Parasti šie pasākumi ir apzināšanās, sākotnējā rīcība, plānošana, operācija un tās noslēgums.

	Meklēšanas un glābšanas rajons (SRR)
	Noteiktas platības zona, kas attiecas uz glābšanas koordinācijas centru, kurā tiek sniegti meklēšanas un glābšanas pakalpojumi.

	Meklēšanas un glābšanas sadarbības koordinators
	Norīkots koordinators, kurš veicina koordinēšanu SAR operācijas laikā.

	Meklēšanas un glābšanas vienība (SRU)
	Vienība, kuras sastāvā ir apmācīts personāls un kurai ir nodrošināts aprīkojums, kas ir piemērots meklēšanas un glābšanas operāciju ātrai veikšanai.

	Meklēšanas vienību sadalījuma koeficients (fZ)
	1) Attiecībā uz punkta un vēja izraisīta dreifa nobīdes atskaites punktiem (datum) meklēšanas vienību sadalījuma koeficients ir kopējās varbūtējās atrašanās vietas kļūdas kvadrāts (E). fZp = E2.
2) Attiecībā uz līnijas atskaites punktiem (datum) meklēšanas vienību sadalījuma koeficients ir kopējās varbūtējās atrašanās vietas kļūdas (E) un līnijas garuma (L) reizinājums. fZl = E × L.

	Meklēšanas vienību sadalījums (Z)
	Tā rajona mērījums, kuru meklēšanas infrastruktūra var efektīvi pārmeklēt, ņemot vērā meklēšanas ātrumu, ilgizturību un meklēšanas joslas platumu. Meklēšanas vienību sadalījumu aprēķina, reizinot meklēšanas ātrumu (V), meklēšanas ilgizturību (T) un meklēšanas joslas platumu (W). Z = V × T × W.

	METAREA
	Ģeogrāfisks jūras rajons(, kas izveidots, lai koordinētu jūras meteoroloģiskās informācijas pārraidi. Terminu METAREA, pēc kura seko romiešu cipari, var izmantot konkrēta jūras rajona identificēšanai. Šādu rajonu norobežošana nav saistīta ar valstu robežu noteikšanu un neskar tās.

	Meteoroloģiskā redzamība
	Maksimālais diapazons, kādā var saskatīt lielus objektus, piemēram, sauszemes masīvus vai kalnus. To dēvē arī par meteoroloģisko diapazonu.

	Mezgls (kt)
	Ātruma vienība, kas ir vienāda ar vienu jūras jūdzi stundā.

	Mērķnovade
	Procedūra vienas radiostacijas virziena noteikšanas aprīkojuma izmantošanai ar citas radiostacijas izstarojumu, ja vismaz viena no stacijām ir pārvietojama, sakarā ar ko pārvietojamā stacija nepārtraukti virzās pretī otrai stacijai.

	NAVAREA
	Ģeogrāfiskais jūras rajons(, kas izveidots, lai koordinētu navigācijas brīdinājumu pārraidi. Terminu NAVAREA, pēc kura seko romiešu cipari, var izmantot konkrēta jūras rajona identificēšanai. Šādu rajonu norobežošana nav saistīta ar valstu robežu noteikšanu un neskar tās.

	NAVTEX
	Kuģošanas drošības informācijas raidīšanas un automātiskas saņemšanas sistēma, kurā izmanto šaurjoslas tiešdrukas radiotelegrāfiju.

	Nenoteiktības stāvoklis
	Situācija, kad pastāv šaubas par lidaparāta vai jūras kuģošanas līdzekļa un uz to klāja esošo personu drošību.

	Nepaziņots
	Situācija, kad ūdens vai gaisa transportlīdzeklis paredzētajā laikā nav paziņojis savu atrašanās vietu vai stāvokli un ir joprojām pazudis.

	Nevajadzīga SAR trauksme (UNSAR)
	Ziņojums, ko RCC nosūtījis attiecīgajām iestādēm plānveida kontrolei, kad viltus trauksmes rezultātā ir nevajadzīgi aktivizēta SAR sistēma.

	Nobīdes attālums
	Attālums starp vēja izraisīta dreifa nobīdes atskaites punktu (datum) kreisajā un labajā pusē.

	Norādītais ātrums gaisā (IAS)
	Lidaparāta ātrums, kas redzams lidaparāta gaisa ātrumrādītāja mērinstrumentā. IAS korekcija, ņemot vērā instrumenta kļūdu un atmosfēras blīvumu, ir vienāda ar patieso ātrumu gaisā.

	Noslēguma posms
	Posms SAR incidenta laikā, kad SAR vienības atgriežas to pastāvīgajā atrašanās vietā un gatavojas citai operācijai.

	Noteikšanas varbūtība (POD)
	Varbūtība noteikt meklējamā objekta atrašanos, pieņemot, ka tas atradies meklēšanas rajonos. POD ir pārklājuma koeficienta, sensora, meklēšanas apstākļu un precizitātes funkcija, pēc kuras meklēšanas vienība orientējas piešķirtajā meklēšanas shēmā. Mēra sensoru efektivitāti pastāvošajos meklēšanas apstākļos.

	Notikuma vieta
	Meklēšanas rajons vai faktiskā avārijas vieta.

	Operāciju kontroles centrs (MCC)
	Cospas–Sarsat sistēmas daļa, kas pieņem brīdinājuma paziņojumus no lokālo lietotāju termināļa(-iem) un citiem operāciju kontroles centriem, lai izplatītu tos attiecīgajiem glābšanas koordinācijas centriem vai citiem meklēšanas un glābšanas kontaktpunktiem.

	Operāciju posms
	Laika posms SAR incidentā, kurā SAR vienības dodas uz notikuma vietu, veic meklēšanu, glābj izdzīvojušos, palīdz briesmās esošam ūdens vai gaisa transportlīdzeklim, sniedz neatliekamo medicīnisko palīdzību izdzīvojušajiem, kā arī nogādā izdzīvojušos uz piemērotu infrastruktūras objektu.

	Optimālais meklēšanas pasākumu koeficients (fs)
	Vērtība, kuras pamatā ir pieejamās relatīvās pasākumu intensitātes apmērs un kuru izmanto, lai aprēķinātu optimālo meklēšanas rajonu nolūkā maksimāli palielināt iespējas atrast meklējamo objektu. (Sk. terminu optimālais meklēšanas rādiuss).

	Optimālais meklēšanas plāns
	Plāns, ar kuru maksimāli palielina varbūtību sekmīgi atrast meklējamo objektu, izmantojot pieejamo meklēšanas vienību sadalījumu.

	Optimālais meklēšanas rajons
	Meklēšanas rajons, kurā ir iespējama augstākā sekmīga iznākuma varbūtība, ja attiecīgo rajonu vienmērīgi pārmeklē, ņemot vērā pieejamo meklēšanas vienību sadalījumu.

	Optimālais meklēšanas rādiuss
	Puse no optimālā meklēšanas rajona platuma. Optimālo meklēšanas rādiusu aprēķina, reizinot kopējo varbūtējās atrašanās vietas kļūdu (E) un optimālo meklēšanas pasākumu koeficientu (fs). Ro = E × fs.

	PAN-PAN
	Starptautisks radiotelefona steidzamības signāls.

	Patiesais gaisa ātrums (TAS)
	Ātrums, ar kādu lidaparāts pārvietojas cauri gaisa masai. Attiecībā pret vēju koriģēts TAS ir ātrums attiecībā pret zemi.

	Patruļa
	Resursa individuāla kustība, ko tas īsteno, veicot meklēšanu vai sniedzot palīdzību.

	Pārklājuma koeficients (C)
	Meklēšanas vienību sadalījuma (Z)  un pārmeklētā rajona (A) attiecība. C = Z/A. Attiecībā uz līkloču meklēšanu pa paralēlām ceļa līnijām, to var aprēķināt kā meklēšanas joslas platuma (W) attiecību pret intervālu starp ceļa līnijām (S). C = W/S.

	Pēdējā zināmā atrašanās vieta (LKP)
	Briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa pēdējā zināmā DR atrašanās vieta, kurā tas ir redzēts, par kuru tas ir ziņojis vai kas ir aprēķināta.

	Piespiedu nosēšanās uz ūdens
	Lidaparāta piespiedu nosēšanās uz ūdens.

	Pietuvošanās laiks (TCA)
	Laiks pavadoņa pārlidojuma laikā, kad satelīts atrodas vistuvāk signāla avotam.

	Pirmais RCC
	RCC, kas ir saistīts ar krasta staciju, kura pirmā apstiprina avārijas signālu, un kuram būtu jāuzņemas atbildība par visiem turpmākajiem SAR koordinācijas pasākumiem, ja vien un kamēr to neuzņemas cits RCC, kas spēj labāk rīkoties.

	Plānošanas posms
	Laika posms SAR incidentā, kurā tiek izstrādāts faktisks operāciju plāns.

	Plūdmaiņu straume (TC)
	Piekrastes straumes, ko rada paisuma un bēguma straumes.

	Plūdmaiņu straumes kļūda (TCe)
	Aprēķinātās plūdmaiņu straumes varbūtējā kļūda.

	Relatīvā pasākumu intensitāte (Zrc)
	Pieejamā meklēšanas vienību sadalījuma s (Z) apmēru dala ar meklēšanas vienību sadalījuma koeficientu.
Relatīvā pasākumu intensitāte sasaista konkrētai meklēšanai pieejamās pasākumu intensitātes apmēru ar meklējamā objekta atrašanās vietas varbūtības sadali meklēšanas laikā. Zr = Z/fZ.

	SafetyNET
	Inmarsat paplašinātās grupas izsaukuma (EGC) sistēmas pakalpojums, kas īpaši izstrādāts kuģošanas drošības informācijas (MSI) izplatīšanai un ietilpst globālajā jūras avārijas un drošības sistēmā (GMDSS).

	Sākotnējās atrašanās vietas kļūda (X)
	Aprēķinātā varbūtējā sākotnējās atrašanās vietas(-u) kļūda dreifa intervāla sākumā. Attiecībā uz pirmo dreifa intervālu tā būs sākotnēji paziņotās vai aprēķinātās SAR incidenta atrašanās vietas varbūtējā kļūda. Attiecībā uz tālākiem dreifa intervāliem tā būs iepriekšējās(-o) atskaites punkta (datum) atrašanās vietas(-u) kopējā varbūtējā kļūda.

	Sākotnējās rīcības posms
	Laika posms, kura laikā tiek veikti sākotnējie pasākumi, lai brīdinātu SAR vienības un iegūtu papildu informāciju.

	Scenārijs
	Zināmu faktu un pieņēmumu saskaņots kopums, kurā apraksta to, kas varētu būt noticis ar izdzīvojušajiem.

	Sekmīga iznākuma kumulatīvā varbūtība (POSc)
	Akumulētā varbūtība atrast meklējamo objektu, ņemot vērā līdzšinējo meklēšanas vienību sadalījumu. POSc ir visu individuālo meklēšanas POS vērtību summa.

	Sekmīga iznākuma varbūtība (POS)
	Varbūtība atrast meklējamo objektu, veicot konkrēto meklēšanu.
Katram pārmeklētajam apakšrajonam POS = POC × POD. Mēra meklēšanas efektivitāti.

	Sekundārā viļņošanās
	Viļņošanās sistēma, kas ir zemāka par gurdviļņu sistēmu.

	Sensori
	Cilvēku maņas (redze, dzirde, tauste, utt.), īpaši apmācītu dzīvnieku (piemēram, suņu) maņas vai elektroniskas ierīces, kuras izmanto, lai noteiktu meklējamo objektu.

	Situācijas ziņojums (SITREP)
	OSC sagatavots ziņojums, ko iesniedz SMC, vai SMC sagatavots ziņojums, kuru iesniedz ieinteresētajām aģentūrām, lai tās būtu informētas par apstākļiem notikuma vietā un par operācijas gaitu.

	Straumes virziens
	Virziens, kurā plūst straume. To dēvē arī par “virzienu”.

	Šaurjoslas tiešdrukas radiotelegrāfija (NBDP)
	Automatizēta telegrāfija, ko izmanto NAVTEX sistēmā un teleksā pa radio.

	Tāldarbības identifikācijas un sekošanas sistēma (LRIT)
	Sistēma, kas pieprasa noteiktiem kuģošanas līdzekļiem automātiski ik pēc sešām stundām saskaņā ar SOLAS V. nodaļas 19-1. noteikumu pārraidīt savu identitāti, atrašanās vietu un datumu/laiku.

	Telemedicīniskā atbalsta dienests (TMAS)
	Medicīniskās aprūpes dienests, kura pastāvīgais personāls ir ārsti, kas specializējušies attālinātu konsultāciju sniegšanā un ir kompetenti sniegt konkrēta veida ārstēšanas pakalpojumus uz kuģa klāja.

	Trauksmes izziņošanas postenis
	Infrastruktūras objekts, kas kalpo kā starpsavienojums starp personu, kas ziņo par avārijas situāciju, un glābšanas koordinācijas centru vai glābšanas palīgcentru.

	Trauksmes stāvoklis
	Situācija, kad pastāv bažas par lidaparāta vai jūras kuģošanas līdzekļa un uz tā klāja esošo personu drošību.

	Uz priekšu vērsta infrasarkanā kamera (FLIR)
	Attēlveidošanas sistēma, kas ir iebūvēta uz virsūdens kuģu vai lidaparātu klāja un ir paredzēta mērķa emitētas siltumenerģijas (siltuma) konstatēšanai un pārvēršanai vizuālā attēlojumā.

	Uz priekšu vērsta lidaparāta radiolokācijas sistēma (FLAR)
	Jebkurš lidaparātā uzstādīts radiolokators, kas paredzēts, lai, skenējot parasti lidaparāta kursa virzienā centrētu sektoru, noteiktu mērķa atrašanos uz okeāna virsmas vai tās tuvumā. Turklāt FLAR var palīdzēt izvairīties no bīstamiem laikapstākļiem/veikt navigāciju, palīdzot lidaparāta ekspluatācijā.

	Ūdens vai gaisa transportlīdzeklis
	Jebkurš transportlīdzeklis, kas pārvietojas pa gaisu, ūdens virsmu vai zem ūdens, neatkarīgi no tā veida vai izmēra.

	Varbūtējā kļūda (no statistikas datiem)
	Diapazons uz katru vidējās vai paredzētās vērtības pusi, lai pastāvētu 50 % varbūtība atrasties noteiktajā diapazonā.

	Varbūtības karte
	Koordinātu tīkla šūnu kopums, kas ietver scenārija iespējamības rajonu, kurā katru koordinātu tīkla šūnu marķē, norādot varbūtību, ka meklējamais objekts atrodas attiecīgajā koordinātu tīkla šūnā. Tātad katru koordinātu tīkla šūnu marķē ar atsevišķu POC vērtību.

	Vektors
	Grafisks attēlojums, kas parāda fizikālu lielumu vai mērījumu, piemēram, vēja ātrumu, kam ir gan apmērs, gan virziens.

	Vertikālā šūpošanās
	Vertikāla pacelšanās un krišana, ko izraisa jūras spēks, paceļot visu kuģi.

	Vēja izraisīta dreifa kļūda (LWe)
	Aprēķinātā vēja izraisīta dreifa varbūtējā kļūda.

	Vēja izraisīta dreifa nobīdes leņķis
	Vidējais leņķis starp objekta virzienu, ņemot vērā vēja izraisītu dreifu, un virzienu pa vējam. Vēja izraisīts dreifs var novirzīties pa labi vai pa kreisi no virziena pa vējam. Pašreizējie pierādījumi liecina, ka objekti, kuru vēja izraisītā dreifa nobīdes leņķi ir ievērojami, retos gadījumos halzē vai caurgriežas pa vējam.

	Vēja izraisīts dreifs (LW)
	Meklējamā objekta kustība cauri ūdenim, ko izraisa vēja pūšana pret atklātām virsmām.

	Vēja koriģēts virziens
	Faktiskais virziens, kas lidaparātam ir jāieņem, lai nolidotu paredzēto kursu.

	Vēja straume (WC)
	Ūdens straume, ko laika gaitā rada vējš iedarbībā pret ūdens virsmu.

	Vēja straumes kļūda (WCe)
	Aprēķinātās vēja straumes varbūtējā kļūda.

	Vēja virziens
	Virziens, no kura pūš vējš.

	Vilnis (vai stāvvilnis)
	Virsmas stāvoklis, kuru izraisa vietējie vēji un ko raksturo nelīdzenums, īss attālums starp viļņu virsotnēm, viļņu putas un ūdens laušanās.

	Viltus signāls
	Avārijas signāls, kas saņemts no jebkura avota, tostarp sakaru aprīkojuma, kas paredzētas brīdināšanai, lai gan faktiski nav avārijas situācijas un paziņojumam par avāriju nevajadzēja parādīties.

	Viltus trauksme
	Avārijas signāls, ko sakaru iekārtas ieslēdz brīdināšanai situācijās, kad netiek veikta attiecīga pārbaude, lai gan faktiski nav avārijas situācijas.

	Viļņa ieskrējiens
	Attālums, ko paveic viļņi, vējam pūšot nemainīgā virzienā bez šķēršļiem.

	Viļņošanās
	Virsmas stāvoklis, kuru izraisa attāla vēju sistēma. Atsevišķa viļņošanās šķiet regulāra un līdzena ar ievērojamu attālumu starp noapaļotām viļņu virsotnēm.

	Viļņošanās ātrums
	Mezglos izteikts ātrums, ar kādu viļņošanās virzās uz priekšu attiecībā pret fiksētu punktu.

	Viļņošanās priekšplāns
	Viļņošanās daļa, kas ir vērsta pret novērotāju. Mugurpuse ir puse, kas vērsta prom no novērotāja. Šīs definīcijas piemēro neatkarīgi no viļņošanās kustību virziena.

	Viļņošanās virziens
	Virziens, no kura viļņošanās sāk kustību. Virzienu, kurā viļņošanās veic kustību, sauc par lejupējo viļņošanās virzienu.

	Viļņu, viļņošanās vai jūras virziens
	Virziens, no kura nāk viļņi, viļņošanās vai jūra.

	Virsmas attēls (SURPIC)
	Kuģu ziņošanas sistēmā sagatavots saraksts vai grafisks attēlojums ar informāciju par kuģošanas līdzekļiem avārijas tuvumā, kurus var izsaukt palīdzības sniegšanai.

	Virsmas dreifs
	Kopējās ūdens straumes un vēja izraisīta dreifa vektora summa. Dažkārt to dēvē par kopējo dreifu.

	Virziena noteikšana (DF)
	Radionoteikšana, izmantojot radioviļņu uztveršanu, lai noteiktu stacijas vai objekta virzienu.

	Virziens
	Straumes plūšanas virziens.

	Vispārēji sakari
	Pa radio sūtīta un saņemta operatīvā un publiskā korespondence, ziņojumi par satiksmi, kas nav trauksmes ziņojumi, steidzamības un drošības ziņojumi.

	Vizuāla lidojuma noteikumi (VFR)
	Noteikumi, ar kuriem reglamentē procedūras lidojumu veikšanai vizuālos meteoroloģiskajos apstākļos. Piloti un kontrolieri izmanto šo terminu arī lidojuma plāna veida norādīšanai.

	Vizuālie meteoroloģiskie apstākļi (VMC)
	Meteoroloģiskie apstākļi, kas izteikti kā redzamība, attālums no mākoņiem un apakšējās mākoņu robežas augstums un kas atbilst noteiktajam minimumam vai ir labāki.


1. nodaļa

Meklēšanas un glābšanas sistēma
1.1. Sistēmas organizācija
Globālās SAR sistēmas organizācija
1.1.1. Starptautiskā Civilās aviācijas organizācija (ICAO) un Starptautiskā Jūrniecības organizācija (IMO) pasaules mērogā koordinē dalībvalstu centienus nodrošināt meklēšanas un glābšanas (SAR) pakalpojumus. Īsumā, ICAO un IMO mērķis ir nodrošināt efektīvu globālu sistēmu, lai vajadzības gadījumā SAR pakalpojumi būtu pieejami neatkarīgi no tā, kur cilvēki var nonākt briesmās vai nu gaisā, vai jūrā. Valsts vispārējo pieeju SAR pakalpojumu izstrādei, sniegšanai un pilnveidošanai ietekmē tas, ka minētie pasākumi neatņemami ietilpst globālajā SAR sistēmā.
1.1.2. Pamata, praktiskā un humānā ziņā globālas SAR sistēmas ietekmē katrai valstij nav nepieciešams nodrošināt SAR pakalpojumus saviem iedzīvotājiem, viņiem ceļojot visā pasaulē. Tā vietā pasaule ir sadalīta meklēšanas un glābšanas rajonos (SRR), kur katram no tiem ir noteikts glābšanas koordinācijas centrs (RCC) un saistītais SAR dienests, kas palīdz ikvienam, kurš attiecīgajā SRR nonācis briesmās, neatkarīgi no valstspiederības vai apstākļiem.
Valsts un reģionālās SAR sistēmas organizācija
1.1.3. Būdamas Starptautiskās konvencijas par cilvēka dzīvības aizsardzību uz jūras (SOLAS), Starptautiskās konvencijas par meklēšanu un glābšanu uz jūras, kā arī Starptautiskās civilās aviācijas konvencijas puses, dalībvalstis ir apņēmušās nodrošināt aviācijas un jūras SAR koordinēšanu un sniegt pakalpojumus to teritorijās, teritoriālajos ūdeņos un vajadzības gadījumā atklātā jūrā. SAR pakalpojumi ir jānodrošina 24 stundas diennaktī.
1.1.4. Lai pildītu minētos pienākumus, dalībvalstij ir pašai jāizveido valsts SAR organizācija vai kopā ar vienu vai vairākām citām dalībvalstīm jāizveido reģionālā SAR organizācija. Dažās teritorijās šo mērķi var efektīvāk un praktiskāk sasniegt, izstrādājot reģionālu sistēmu, kas attiecas uz lielu okeāna rajonu un kontinentu.
1.1.5. ICAO reģionālajos aeronavigācijas plānos (RANP) ir atzīmēti aviācijas SRR lielākajā pasaules daļā. Daudzām valstīm piešķir atbildības rajonu, kuru parasti veido viens aviācijas SRR. Jūras SRR ir publicēti IMO SAR plānā un ir līdzīgi, bet var nebūt identiski aviācijas SRR. SRR izveides mērķis ir skaidri noteikt primāro atbildību par reaģēšanas pasākumu koordinēšanu avārijas situācijās katrā pasaules daļā, kas turklāt ir īpaši svarīgi attiecībā uz RCC, kas ir atbildīgs par briesmu signālu automātisku adresēšanu.
1.2. SAR koordinēšana
1.2.1. SAR sistēmā ir trīs koordinācijas līmeņi, kuros darbojas SAR koordinatori (SC), SAR operāciju koordinatori (SMC) un koordinatori notikuma vietā (OSC).
1.2.2. SAR koordinatori. SAR koordinatoru/SC vispārējais pienākums ir izveidot SAR sistēmu un komplektēt personālu, kā arī aprīkot un pārvaldīt SAR sistēmu, tostarp nodrošināt atbilstošu juridisko un finansiālo atbalstu, izveidot RCC un glābšanas palīgcentrus (RSC), nodrošināt SAR infrastruktūru vai organizēt tās pieejamību, koordinēt SAR mācības, kā arī izstrādāt SAR politiku. SC ir augstākā līmeņa SAR vadītāji; parasti katrā valstī būs viens vai vairākas personas vai aģentūras, kurām būtu atbilstīgi piešķirt šādu apzīmējumu. Sīkāka informācija par SAR vadības atbildību ir pieejama Starptautiskās aeronavigācijas un jūras meklēšanas un glābšanas (IAMSAR) rokasgrāmatas sējumā Organizācija un vadība. SC parasti neiesaista SAR operāciju veikšanā.
1.2.3. Parasti SAR operācijas veic SMC vadībā un uzraudzībā, kas būtībā ir RCC vai RSC sardzes grupa. Vairāku incidentu gadījumā šī amatpersona var būt SMC visiem incidentiem, bet, ja koordinē dažus no šiem incidentiem, SMC uzdevumu var deleģēt citam pienācīgi kvalificētam sardzes darbiniekam. SMC vienmēr saņem RCC sardzes personāla atbalstu, lai koordinēšanas procesā varētu uzņemties tādas funkcijas kā sakaru nodrošināšanu, kursa nolikšanu, pierakstu veikšanu žurnālā un meklēšanas plānošanu. Sarežģītās vai ilgstošās meklēšanas operācijās palīgkomanda un SMC ir regulāri jāmaina. SMC ir jāspēj kompetenti ievākt informāciju par ārkārtas situācijām, pārvērst to precīzos un darbam derīgos plānos un nosūtīt un koordinēt infrastruktūru, kas veiks SAR operācijas.
a) SMC atbild par SAR operāciju, līdz glābšanas darbi ir veikti vai līdz kļūst skaidrs, ka turpmāki pasākumi ir veltīgi, vai līdz brīdim, kad atbildību uzņemas cits RCC. SMC ir jābūt iespējai izmantot praktiski pieejamu infrastruktūru, kā arī operācijas laikā pieprasīt papildu infrastruktūru. SMC plāno meklēšanas un glābšanas operācijas un koordinē SAR infrastruktūras pārvešanu uz notikumu vietu vai no tās.
b) SMC ir jābūt labi apmācītam attiecībā uz visām SAR procedūrām un ir pilnībā jāpārzina piemērojamie SAR plāni. SMC uzdevums ir kompetenti ievākt informāciju par avārijas situācijām, izstrādāt precīzus un darbam derīgus rīcības plānus, kā arī nosūtīt un koordinēt resursus, kas veiks SAR operācijas. RCC sagatavotajos rīcības plānos norāda informāciju, kas palīdz īstenot minētos pasākumus. Attiecībā uz SMC pienākumiem sniedz šādas norādes:
· iegūt un novērtēt visus datus par ārkārtas situāciju;
· noskaidrot, kāds glābšanas aprīkojuma veids ir pieejams uz pazudušā vai briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa;
· būt informētam par pastāvošajiem vides apstākļiem;
· nepieciešamības gadījumā noteikt kuģošanas līdzekļu kustību un atrašanās vietu un iespējamos meklēšanas rajonos brīdināt kuģniecību par glābšanas, vērošanas (vizuālas un elektroniskas) un/vai radiosardzes pasākumiem attiecīgās frekvencēs, lai sekmētu sakarus ar SAR infrastruktūru;
· plānot meklēšanas rajonu un izlemt par izmantojamām metodēm un infrastruktūru;
· izstrādāt meklēšanas rīcības plānu (un attiecīgā gadījumā glābšanas rīcības plānu), t. i., sadalīt meklēšanas rajonus, norīkot OSC, nosūtīt SAR infrastruktūru un norādīt sakaru frekvences uz vietas;
· informēt RCC priekšnieku par meklēšanas rīcības plānu;
· attiecīgā gadījumā koordinēt operāciju ar blakus esošiem RCC;
· organizēt SAR personāla instruktāžu un atskaites;
· pēc nepieciešamības novērtēt visus ziņojumus un mainīt rīcības plānus;
· organizēt lidaparātu un nepieciešamības gadījumā glābšanas kuģu uzpildi ar degvielu, savukārt ilgstošām meklēšanas operācijām organizēt SAR personāla izmitināšanu;
· organizēt pirmās nepieciešamības līdzekļu piegādi izdzīvojušo uzturēšanai;
· hronoloģiskā secībā veikt precīzu un aktuālu uzskaiti, kurā nepieciešamības gadījumā norādīts visu procedūru grafiks;
· publicēt progresa ziņojumus;
· ieteikt RCC priekšniekam pārtraukt vai atlikt meklēšanu;
· atbrīvot no pienākumu pildīšanas SAR infrastruktūru, ja palīdzība vairs nav nepieciešama;
· informēt negadījuma izmeklēšanas iestādes;
· informēt policiju un citas valsts iestādes, ja tas ir būtiski un ir nepieciešams;
· attiecīgā gadījumā informēt lidaparāta vai kuģošanas līdzekļa reģistrācijas valsti atbilstoši noteiktajai kārtībai un
· sagatavot gala ziņojumu par operācijas rezultātiem.
1.2.4. Meklēšanas un glābšanas pasākumu koordinators notikuma vietā. Ja vienu operāciju kopīgi veic divas vai vairākas SAR vienības, dažkārt ir lietderīgi iecelt vienu personu, kas koordinē visu iesaistīto vienību darbības. SMC ieceļ šo koordinatoru notikuma vietā (OSC), kas var būt persona, kura atbild par meklēšanā iesaistīto meklēšanas un glābšanas vienību (SRU), kuģi vai lidaparātu, vai par kādu citu tuvumā esošo vienību atbildīgā persona, kura var veikt OSC pienākumus. Persona, kura atbild par pirmo SAR vienību, kas ieradusies notikuma vietā, parasti uzņemas OSC funkcijas, līdz SMC norāda, ka attiecīgā persona ir jāatbrīvo no pienākumu pildīšanas. Iespējams, OSC ir jāuzņemas SMC pienākumi un faktiski jāplāno meklēšana un/vai glābšana, ja OSC ir tieši pārliecinājies par avārijas situāciju un ar RCC nav iespējams nodibināt sakarus. OSC ir jābūt visrīcībspējīgākajai personai, kas ir pieejama, ņemot vērā SAR apmācības, sakaru iespējas un to, cik ilgi vienība, uz kuras klāja atrodas OSC, var palikt meklēšanas rajonā. Būtu jāizvairās no biežas OSC maiņas. Atkarībā no vajadzībām un kvalifikācijas SMC var uzticēt OSC šādus pienākumus:
· uzņemties visu SAR infrastruktūras objektu operatīvo koordināciju uz vietas;
· saņemt SMC sagatavoto meklēšanas un/vai glābšanas rīcības plānu;
· veikt izmaiņas rīcības plānā, ņemot vērā pastāvošos vides apstākļus, un konsultēt SMC par visām izmaiņām plānā (ja praktiski iespējams, pārrunāt ierosinātās izmaiņas ar SMC);
· sniegt būtisku informāciju citām SAR vienībām;
· īstenot rīcības plānu;
· uzraudzīt citu operācijā iesaistīto vienību veiktspēju un
· nodot SMC rīcībā konsolidētus pārskatus (SITREP).
1.2.5. Lidaparātu koordinators. Lidaparātu koordinatora (ACO) uzdevums ir nodrošināt augstu lidojumu drošību un sadarboties glābšanas pasākumos, vairojot to efektivitāti. ACO funkcija jāskata kā sadarbības, atbalsta un konsultatīvais pakalpojums. Parasti lidaparātu koordinatoru norīko SMC, bet, ja tas nav praktiski iespējams, to norīko OSC. Parasti ACO funkcijas pilda infrastruktūra ar visatbilstošāko sakaru līdzekļu kopumu, radiolokatoru, GNSS (globālās navigācijas satelītu sistēmu), kā arī apmācītu personālu, lai varētu efektīvi koordinēt vairāku lidaparātu iesaistīšanos SAR operācijās, vienlaikus garantējot lidojumu drošību. Būtībā ACO ir atbildīgs SMC priekšā; tomēr ACO darbs uz vietas ir cieši jākoordinē ar OSC, bet, ja attiecīgā gadījumā nav ne SMC, ne OSC, tad ACO uzņemas vispārīgu atbildību par operācijām. ACO pienākumus var pildīt no lidmašīnas, helikoptera, kuģa, nostiprinātas konstrukcijas, piemēram, naftas urbjtorņa, vai atbilstošas sauszemes vienības, piemēram, ATS struktūrvienības vai RCC. Atkarībā no vajadzībām un kvalifikācijas ACO var uzticēt pildīt pienākumus, kas ietver turpmāk minēto:
· koordinēt gaisa resursus noteiktā ģeogrāfiskā apgabalā;
· palīdzēt uzturēt lidojumu drošību, izdodot ar drošību saistītu informāciju;
· praktizēt plūsmas plānošanu (piemēram, ielidošanas un izlidošanas vietu);
· noteikt prioritāros uzdevumus un piešķirt tos;
· koordinēt meklēšanas rajonu aptvērumu;
· nosūtīt radio paziņojumus (var būt vienīgais pienākums);
· attiecīgā gadījumā iesniegt SMC  un OSC vajadzībām konsolidētus situācijas ziņojumus (SITREP)un cieši sadarboties ar OSC, un
· svarīgi, ka ACO apzinās to, ka, ja iespējams, iesaistītās gaisa vienības cenšas netraucēt citas iesaistītās vienības, piemēram, ar troksni un rotoru radīto vēju.
1.2.6. Gaisa SRU ir jāsagatavo standarta pievienošanās ziņojums par ieiešanu zonā, ko iesniedz ACO, kad vienība ieiet meklēšanas un glābšanas operācijas rajonā, tostarp norādot:
· izsaukuma signālu;
· valstspiederību;
· veidu (precizē fiksētu spārnu lidaparātu vai helikopteru un veidu);
· atrašanās vietu;
· augstumu (ņemot vērā izmantoto spiediena iestatījumu);
· ETA (attiecīgajā punktā vai meklēšanas rajonā);
· ilgizturību uz vietas un
· piezīmes (specifisks aprīkojums vai ierobežojumi).
1.3. SAR resursi
1.3.1. SAR organizācijā ietilpst visas aģentūras, kuras pilda avārijas uzraudzības, sakaru, koordinācijas un reaģēšanas funkcijas. Tas ietver medicīnisko konsultāciju, primārās medicīniskās palīdzības vai nepieciešamības gadījumā medicīniskās evakuācijas nodrošināšanu vai organizēšanu. SAR infrastruktūru veido valsts un privātā infrastruktūra, tostarp sadarbībā iesaistītie lidaparāti, kuģošanas līdzekļi, citi ūdens vai gaisa transportlīdzekļi un iekārtas, kuru darbību koordinē RCC. Izveidojot SAR pakalpojumus, valstīm būtu pēc iespējas pilnīgāk jāizmanto esošā infrastruktūra. Parasti SAR organizāciju var sekmīgi izveidot arī tad, ja nav izraudzītu pilna laika SRU.
1.3.2. Iespējamo SAR resursu saraksts ir sniegts IAMSAR rokasgrāmatas I sējumā Organizācija un vadība.
1.3.3. Starptautiskie resursi. Starptautiskā mērogā ir pieejami vairāki resursi, kurus RCC var izmantot, koordinējot konkrētu SAR operāciju. Piemēri resursiem, kurus var izmantot visi RCC, ir aplūkoti turpmākos punktos.
Kuģu ziņošanas sistēmas un kuģu izsekošana
1.3.4. Jūrā esošie kuģošanas līdzekļi, lai arī ne vienmēr ir pieejami plašās meklēšanas operācijās, ir potenciālie aviācijas un jūras SAR līdzekļi. Kuģošanas līdzekļu kapteiņu pienākums ir palīdzēt citiem, ja vien to var izdarīt, neapdraudot palīdzību sniedzošo kuģošanas līdzekli vai tā apkalpi. Vairākas valstis ir ieviesušas kuģu ziņošanas sistēmas. Kuģu ziņošanas sistēma ļauj SMC ātri uzzināt to aptuveno atrašanās vietu, kursu un kuģa braukšanas ātrumu avārijas tuvumā, izmantojot virsmas attēlu (SURPIC), kā arī sniedz citu vērtīgu informāciju par kuģi, piemēram, vai uz tā klāja ir ārsts. Kuģu kapteiņi būtu jāmudina sūtīt regulārus ziņojumus iestādei, kas atbild par kuģu ziņošanas sistēmas darbību SAR vajadzībām. Kuģi ir galvenais SAR resurss, ko izmanto RCC, tomēr pieprasījums pēc RCC palīdzības ir jālīdzsvaro ar ievērojamām izmaksām, kas rodas kuģošanas sabiedrībām, kad tās palīdzības sniegšanai novirzās no sava maršruta. Kuģu ziņošanas sistēmas ļauj RCC ātri identificēt kuģi, kas spēj palīdzēt un kuram novirzīšanās nodarīs mazāko kaitējumu; tādējādi citi tuvumā esošie kuģi netiks traucēti.
1.3.5. Amver sistēma, kas ir vienīgā pasaules mēroga sistēma, kuru izmanto tikai SAR atbalstam, nodrošina informāciju visiem RCC. Šāda veida SAR informāciju var saņemt jebkurā Amerikas Savienoto Valstu RCC. O pielikumā ir minētas daudzas kuģu ziņošanas sistēmas, kas izveidotas SAR vajadzībām, un šis saraksts tiks atjaunināts, tiklīdz būs pieejama plašāka informācija.
1.3.6. Lai atbalstītu SAR operācijas, RCC var izmantot ne tikai kuģu ziņošanas sistēmu (SRS), bet arī kuģošanas līdzekļu atrašanās vietas datus, ko sniedz dažādas kuģu izsekošanas sistēmas. Minētās sistēmas var būt tāldarbības identifikācijas un sekošanas sistēma (LRIT), automātiskās identifikācijas sistēma (AIS), zvejniecības un citas kuģošanas līdzekļu novērošanas sistēmas (VMS), kā arī kuģu satiksmes dienests (VTS), ko izveidoja, lai uzraudzītu ostu darbības vai aptvertu degpunktus vai jutīgas zonas. Minēto sistēmu nodrošinātos datus RCC var atspoguļot, izmantojot ģeogrāfiskās informācijas sistēmas (ĢIS), lai izveidotu virsmas attēlu (SURPIC). Virsmas attēlus var izmantot, lai identificētu potenciālus glābšanas kuģošanas līdzekļus un noteiktu to atrašanās vietu, kā arī lai uzlabotu jūrniecības jomas izpratni (MDA). Saskaņā ar SOLAS V. nodaļas 19-1. noteikumu līgumslēdzējas valdības īsteno pasākumus, lai SAR vajadzībām saņemtu LRIT kuģošanas līdzekļu atrašanās vietas datus. Saskaņā ar IMO vadlīnijām RCC var pieprasīt LRIT datus SAR operāciju vajadzībām to SRR, un vajadzības gadījumā tos var pieprasīt arī SAR koordinācijas prasībām ārpus to SRR. Datus par visiem kuģošanas līdzekļiem RCC var bez maksas pieprasīt apļa vai taisnstūra rajonā.
Globālā jūras avārijas un drošības sistēma (GMDSS)
1.3.7. Kuģiem, uz kuriem attiecas SOLAS konvencija, ir jābūt aprīkotiem ar konkrētām sakaru iekārtām, kas kopā tiek sauktas par globālās jūras avārijas un drošības sistēmas (GMDSS) uz kuģiem uzstādāmo aprīkojumu. Noteiktiem zvejas kuģiem un citiem jūras transportlīdzekļiem arī var būt saistoši uzstādīt ar GMDSS savietojamu aprīkojumu, vai arī tie var to darīt brīvprātīgi. GMDSS sistēma ir paredzēta, lai automātiski izziņotu trauksmi un ar minimālu kavēšanos nodrošinātu informāciju par atrašanās vietu, kā arī nodrošinātu uzticamu tīklu SAR sakariem, integrētus satelīta un zemes sakarus un pienācīgas frekvences visās jūras frekvenču joslās.
1.3.8. RCC personālam ir jāpārzina SOLAS GMDSS noteikumi un saistītie IMO dokumenti. GMDSS galvenais mērķis ir izmantot pieejamās tehnoloģijas priekšrocības, lai trauksmes izziņošanu pārslēgtu no kuģa uz kuģi (lai arī to joprojām var darīt) uz no kuģa uz zemi nolūkā ātri brīdināt SAR speciālistus, lai varētu palīdzēt organizēt palīdzības sniegšanu. Kuģošanas līdzekļu, uz kuriem neattiecas SOLAS konvencija, GMDSS spējas var būt robežās no pilnīgas atbilstības līdz pilnīgai GMDSS spēju neesamībai.
1.3.9. Tikai dažiem kuģošanas līdzekļiem, uz kuru klāja ir ieviesta GMDSS, šī sistēma sniedz papildu spējas, bet vienlaikus rada nesavienojamību ar kuģošanas līdzekļiem, kas nav aprīkoti ar GMDSS. Tāpat tās dēļ atsevišķām SAR iestādēm ir jāatbalsta divas jūras mobilās un fiksētās sistēmas. GMDSS sākotnējais mērķis bija izskaust nepieciešamību pastāvīgi klausīties VHF-FM 16. kanālu. Tomēr, tā kā lielāka daļa pārējo kuģošanas līdzekļu avārijas un drošības paziņojumiem, kā arī izsaukumiem izmanto 16. kanālu, IMO nolēma, ka visi ar GMDSS aprīkotie kuģi, esot jūrā un ja tas ir praktiski iespējams, turpina pastāvīgi klausīties VHF-FM 16. kanālu.
Aeronavigācijas sistēmas
1.3.10. Burtiski visus komerciālos lidaparātus, ar kuriem veic lidojumus starptautiskos maršrutos, tiem esot gaisā, pozitīvi kontrolē gaisa satiksmes vadības dienests (ATS). ICAO ir sasaistījusi ATS struktūrvienības pasaules mēroga sistēmā. Tāpēc parasti ir novērojama maza kavēšanās no brīža, kad starptautisks komerciāls lidaparāts nonāk avārijas situācijā, līdz brīdim, kad par to tiek informētas SAR aģentūras, un bieži vien nav vajadzības veikt paplašinātu meklēšanu, ja lidaparāts ir piespiedu kārtā jānovada prom no lidostas. Uz lidaparātiem var neattiekties pozitīvā kontrole, kā rezultātā informāciju par to nonākšanu avārijas situācijā var saņemt novēloti. Dažās valstīs lidaparātam nav ļauts pacelties, ja vien tas nav iesniedzis lidojuma plānu un attiecīgās iestādes nav tam devušas atļauju.
1.3.11. Starptautiskās Civilās aviācijas konvencijas 10. pielikumā ir noteikti VHF frekvenču joslu bloki izmantošanai aviācijā; daži no tiem noteikti īpašiem nolūkiem, savukārt citus var piešķirt. ICAO RANP vai citos reģionālajos SAR plānos vai nolīgumos var ietvert norādījumus par atbilstošāko aviācijas frekvenču joslu izvēli SAR vajadzībām.
1.3.12. Starptautiskā aviācijas ārkārtas frekvence ir 121,5 MHz. Lai nodrošinātu tūlītēju briesmu izsaukuma uztveršanu, šo frekvenci pārrauga ATS, dažas komerciālas lidsabiedrības un vajadzības gadījumā citas aeronavigācijas iekārtas. Lielākajā daļā lidaparātu ir pieejamas avārijas vietas noteikšanas radiobojas (ELT), kas darbojas 406 MHz un 121,5 MHz frekvencē gala mērķnovadei.
SAR datu sniedzēji
1.3.13. Pastāv vairāku veidu sakaru aprīkojums, kas pārraida elektroniskos identifikatorus un kodus, kuri jāizmanto kopā ar saistītajām datubāzēm, lai dekodētu ārkārtas ziņojumus un SAR operāciju atbalstam iegūtu saistīto informāciju par avārijas situāciju. Šo datubāzu uzturētājus dēvē par SAR datu sniedzējiem (SDP). Institūcijas, piemēram, karoga valstis, sakaru pakalpojumu sniedzēji un Starptautiskā Telesakaru savienība (ITU) pilda SDP funkcijas, un svarīgi, ka RCC zina, kā nepieciešamības gadījumā ātri saņemt no tām datus.
1.4. Medicīniskā palīdzība kuģošanas līdzekļiem
1.4.1. SMC ir jāparedz procedūras reaģēšanai uz medicīniskās konsultācijas pieprasījumu jūrā (MEDICO) un uz medicīniskās evakuācijas pieprasījumu.
1.4.2. MEDICO ir starptautisks termins, kas parasti nozīmē medicīniska rakstura informācijas nodošanu ar radio starpniecību. SAR aģentūras var sniegt medicīniskās konsultācijas, izmantojot savus ārstus vai piesaistot telemedicīniskā atbalsta dienestu (TMAS). (Ja iespējams, šādiem ārstiem ir jāpārzina objektīvie riski saistībā ar medicīniskām ārkārtas situācijām jūrā un saistībā ar medicīnisko evakuāciju, lai, sniedzot ieteikumus ārstēšanai vai evakuācijai, šos faktorus varētu ņemt vērā.) Dažās valstīs darbojas organizācijas, kas kuģošanas līdzekļiem jūrā nodrošina starptautisku dalību un medicīniskās konsultācijās par samaksu atbilstoši lietošanai. Tomēr, iespējams, labāk zināmais TMAS ir Starptautiskais Radio medicīnas centrs [Centro Internazionale Radio-Medico (CIRM)], kas atrodas Romā, Itālijā. Plašāka informācija ir sniegta 2.27. sadaļā. SMC, kas medicīniskās konsultācijas pienākumus nodod citai organizācijai, vajadzētu uzraudzīt attiecīgās situācijas, jo dažkārt to ietvaros ir jāveic medicīniskā evakuācija.
1.4.3. ITU Radionoteikšanas un īpašo pakalpojumu staciju sarakstā ir uzskaitītas komerciālās un valsts radiostacijas, kas kuģiem nodrošina bezmaksas medicīnisko ziņojumu pakalpojumu. Ienākošajiem un izejošajiem ziņojumiem būtu jābūt prefiksam DH MEDICO. Parasti ziņojumus, ar kuriem pieprasa medicīnisko konsultāciju, nosūta RCC, slimnīcām vai citām struktūrām saskaņā ar iepriekš panāktu vienošanos.
1.4.4. Ņemot vērā vides apstākļus, kā arī bīstamību saistībā ar cietušā pārvietošanu no viena kuģošanas līdzekļa uz citu kuģošanas līdzekli vai helikopteru, medicīniskā evakuāciju var būt ārkārtīgi bīstama gan cietušajam, gan kuģošanas līdzekļa apkalpei un SRU. Ja medicīniskais personāls, ar kuru notiek konsultācijas, pilnībā neizprot riskus, SMC ir tie jāizskaidro un jālūdz atzinums par medicīniskās situācijas steidzamību, kā arī par evakuācijas nepieciešamību un prioritāti. Pirms tiek pieņemts lēmums īstenot evakuāciju, SMC ir jākonsultējas ar medicīnisko personālu, kas izprot minētos riskus. Gala lēmumu par evakuācijas drošumu pieņem tās glābšanas infrastruktūras vadītājs vai pilots, kuram uzticēts veikt evakuāciju. Ar evakuāciju saistītie riski ir jānovērtē attiecībā pret riskiem cietušajam un SAR infrastruktūrai. Jāņem vērā šādi faktori:
· SAR infrastruktūras medicīniskās iespējas;
· laikapstākļi, jūra un citi vides apstākļi;
· vienošanās starp kuģošanas līdzekļiem un slimnīcām vai komerciālajiem medicīnisko konsultāciju dienestiem;
· cietušā klīniskais stāvoklis un
· cietušā iespējamais klīniskais stāvoklis, ja evakuācija tiks kavēta vai netiks veikta. Ja cietušā stāvoklis to pieļauj, novēlota evakuācija var:
· dot iespēju SMC veikt atbilstošu plānošanu;
· ļaut SAR infrastruktūrai palikt tās diapazona robežās;
· dot iespēju veikt evakuāciju dienasgaismā;
· ļaut kuģošanas līdzeklim ienākt ostā vai
· ļaut pagaidīt, līdz uzlabojas laika apstākļi.
1.5. Operācijas plāni
1.5.1. Katram RCC ir jāsagatavo visaptveroši operāciju plāni attiecībā uz to SRR un jāņem vērā vienošanās ar infrastruktūras vai cita veida atbalsta sniedzējiem SAR operāciju īstenošanai. Operācijas plāni ir jāatjauno ikreiz, kad tas ir nepieciešams vai ieteicams saistībā ar apstākļu maiņu vai pieredzi faktiskās operācijās un uzdevumos.
1.5.2. RCC atrašanās vieta un tā atbildības rajona apraksts ir jāpublicē valsts dokumentā (piem., Aeronavigācijas informācijas publikācijā (AIP) un ikgadējos paziņojumos jūrniekiem). Operācijas plānos ir jāiekļauj informācija par šādām vispārīgām kategorijām:
· procedūrām SAR koordinācijas pasākumiem un SAR operāciju veidiem;
· SAR operācijās norīkotā personāla atbildību;
· infrastruktūru;
· sakariem;
· operatīvo informāciju un
· apmācību un pārrunām.
1.6. SAR operāciju posmi
1.6.1. Sekmīga SAR operācija bieži vien ir atkarīga no tā, cik ātri tā tiek izplānota un īstenota. RCC ir ātri jāsaņem visa pieejamā informācija, lai varētu rūpīgi novērtēt situāciju, nekavējoties pieņemt lēmumu par vislabāko rīcību un savlaicīgi aktivizēt SAR infrastruktūru. Lai gan divas SAR operācijas nekad neatbilst precīzi vienai shēmai, SAR incidentiem parasti ir vairāki noteikti posmi, ko var ņemt vērā, lai palīdzētu organizēt reaģēšanas pasākumus. Minētie posmi plašāk ir aprakstīti turpmāk dokumentā, savukārt izvērsta diskusija apskatāma šā sējuma pārējās nodaļās. Minētie posmi ir interpretējami elastīgi, jo daudzas aprakstītās darbības var veikt vienlaicīgi vai citā secībā, ņemot vērā konkrētos apstākļus.
Apzināšanās posms
1.6.2. SAR organizācija nevar reaģēt uz incidentu, līdz tai nav zināms, ka cilvēkiem vai ūdens vai gaisa transportlīdzeklim ir nepieciešama palīdzība. Tāpēc sabiedrību vajadzētu iedrošināt ziņot par neparastiem notikumiem, par kuriem tā ir dzirdējusi vai kurus tā ir piedzīvojusi. SAR iestādēm ir jānodrošina, ka RCC var no jebkura avota tieši vai ar trauksmes izziņošanas posteņa starpniecību saņemt ziņojumu par lidaparāta avāriju vai lidaparāta, kuģa, cita ūdens vai gaisa transportlīdzekļa, kādas personas vai personu kavēšanos vai atrašanos ārkārtas situācijā.
1.6.3. ATS struktūrvienības saņem informāciju par lielāko daļu komerciālo lidaparātu lidojumu un periodiski uztur sakarus ar lidaparātu. Tāpēc vispirms par lidaparātu avārijas situācijā, visticamāk, uzzinās ATS. Parasti ATS struktūrvienība informēs RCC, ja lidaparāts atrodas vai varētu atrasties ārkārtas situācijā. Tomēr nereti paziņojumu par vispārējas nozīmes aviācijas lidaparāta avāriju var sniegt vietējā lidosta, nobažījusies fiziska persona, kas ziņo par transportlīdzekļa kavēšanos, vai aculiecinieki, kuri ir redzējuši grūtībās nonākušu vai avarējušu lidaparātu. Ja ārkārtas situācija pēc būtības ir tāda, ka vietējā glābšanas infrastruktūra var atrisināt šo situāciju, piemēram, ja incidents notiek lidlaukā vai tā tuvumā, RCC var par to neinformēt.
1.6.4. Dažos rajonos galveno saikni saziņai no kuģa uz krastu un no krasta uz kuģi nodrošina krasta radiostacija (CRS), un šādā situācijā var gadīties, ka CRS parasti saņem pirmo informāciju par kuģi vai citu ūdenī esošu briesmās esošu ūdens vai gaisa transportlīdzekli. Starptautiskie noteikumi paredz, ka šādu informāciju CRS nosūta SAR iestādēm. Tāpēc RCC bieži vien pirmo paziņojumu par kuģi vai citu briesmās esošu ūdens vai gaisa transportlīdzekli saņems no CRS, ar kuru tas ir saistīts, vai saņems šādu informāciju ar paša sakaru iekārtu starpniecību. Dažiem RCC var būt radio vai satelītsakaru iespējas, kas ļauj tiem tiešā veidā saņemt brīdinājumus.
1.6.5. RCC ir pilnībā jāuzskaita saņemtā informācija. Lai nodrošinātu, ka par SAR incidentu saņem pilnīgu informāciju un tā ir pieejama pārskatīšanai, bieži vien izmanto iepriekš iespiestas veidlapas. Šie jautājumi skatīti 3. nodaļā.
Sākotnējā rīcība
1.6.6. Tiklīdz RCC saņem sākotnējo ziņojumu par briesmās esošām personām vai ūdens vai gaisa transportlīdzekli, bieži vien, gaidot plašākas informācijas saņemšanu un izvērtēšanu, ir atbilstoši veikt zināmus tūlītējus pasākumus. Parasti savos operācijas plānos RCC iekļauj to pasākumu pārbaudes sarakstu, kas īstenojami attiecībā uz katru tāda incidenta veidu, kurā RCC paredz iesaistīties.
1.6.7. Pēc tam, kad ir novērtēta visa pieejamā informācija un ir ņemta vērā ārkārtas situācijas pakāpe, SMC ir jāizsludina atbilstošs ārkārtas stāvoklis un nekavējoties jāinformē visi attiecīgie centri, personāls un infrastruktūra. Incidentu klasificēšanai ir noteikti trīs avārijas stāvokļi, kas palīdz noteikt katrā incidentā veicamos pasākumus. Minētie stāvokļi ir šādi:
· nenoteiktības stāvoklis;
· trauksmes stāvoklis un
· briesmu stāvoklis.
1.6.8. Atkarībā no situācijas attīstības var gadīties, ka incidents ir jāpārklasificē. SAR incidenta sākotnējās rīcības posms un avārijas stāvokļi ir visaptverošāk aplūkoti 3. nodaļā. Avārijas stāvokļus drīkst izsludināt tikai RCC, RSC vai ATS struktūrvienība.
1.6.9. Īpaši attiecībā uz ūdens vai gaisa transportlīdzekļa kavēšanos būtiski ir novērtēt situāciju, un to SMC dara SAR incidenta laikā. Visi ziņojumi, kurus saņem pirms SAR operācijas vai tās laikā, ir rūpīgi jānovērtē, lai noteiktu to atbilstību, rīcības steidzamību, kā arī nepieciešamo reaģēšanas pasākumu apmēru. Šis process izvērstāk aprakstīts 4. nodaļā. Lai gan ziņojumu novērtēšana var izrādīties sarežģīta un laikietilpīga, lēmumi ir jāpieņem un rīcība ir jāīsteno pēc iespējas ātrāk. Ja neskaidru informāciju nevar apstiprināt bez liekas kavēšanās, SMC ir jārīkojas, reaģējot uz apšaubāmu ziņojumu, nevis jāgaida apstiprinājums.
Plānošanas posms
1.6.10. SAR reaģēšanas uzdevumu visaptveroša plānošana ir būtiska, jo īpaši, ja nav zināma avārijas situācijas atrašanās vieta un ja izdzīvojušie var pārvietoties, piemēram, vēja un ūdens straumju dēļ vai cenšoties aiziet prom no attāla sauszemes rajona. Pareiza un precīza plānošana ir izšķirošs faktors SAR operācijas sekmīgai īstenošanai; ja meklēšana notiek nepareizajā rajonā, meklēšanas personālam nav cerību atrast izdzīvojušos neatkarīgi no meklēšanas paņēmienu kvalitātes vai meklēšanas vienību sadalījuma apmēra. Tāpēc SMC un cits RCC personāls ir atbilstoši jāapmāca. Izmantojot datorus meklēšanas plānošanā, ar tiem var aizstāt krietnu apjomu veicamā detalizētā darba, turklāt uzlabojot precizitāti. Tā kā visām dalībvalstīm nav iespēju datorizēti plānot meklēšanu, šā sējuma 4. nodaļā ir sniegta pamatinformācija par meklēšanas plānošanu ar manuālām metodēm. Turklāt ir nepieciešams glābšanas rīcības plāns.
Operāciju posms
1.6.11. SAR operāciju posms ietver visus pasākumus, kas ir saistīti ar personu vai briesmās esoša ūdens vai gaisa transportlīdzekļa meklēšanu, palīdzības sniegšanu un to nogādāšanu drošā vietā. Šajā posmā SMC veic uzraudzības un vadības funkciju, nodrošinot, ka SAR vienības saņem, saprot un ievēro meklēšanas un glābšanas plānus. Tāpat tie var turpināt vākt vai saņemt informāciju un novērtēt to, lai redzētu, vai tā ietekmē vai maina iepriekš izstrādātos plānus. Turklāt RCC var kalpot kā kontaktpunkts saziņai ar citām organizācijām. Parasti RCC darbinieki lielākajā daļā šā posma plāno secīgus meklēšanas pasākumus, balstoties uz atjauninātu informāciju un pieņēmumu, ka pašreizējie meklēšanas pasākumi būs nesekmīgi. Vairāk informācijas par meklēšanas operācijām skatīt 5. nodaļā; vadlīnijas par glābšanas operācijām skatīt 6. nodaļā.
Noslēguma posms
1.6.12. SAR operācijas pāriet noslēguma posmā šādos gadījumos:
· tiek saņemta informācija, ka lidaparāts, kuģis vai cits ūdens vai gaisa transportlīdzeklis vai personas, attiecībā uz kurām ir izsludināts SAR incidents, neatrodas briesmās, vai
· ir noteikta atrašanās vieta lidaparātam, kuģim vai personām, kuras meklē SAR vienības, un izdzīvojušās personas ir izglābtas;
· avārijas stāvokļa laikā SMC nolemj, ka turpmāki meklēšanas pasākumi būtu nesekmīgi, jo papildu pasākumi nevar ievērojami palielināt varbūtību sekmīgi atrast pārējos izdzīvojušos vai nepastāv pamatota varbūtība, ka briesmās esošas personas varētu būt izdzīvojušas.
1.6.13. Kad SAR operācijas tiek izbeigtas, nekavējoties informē visas piesaistītās iestādes, infrastruktūru vai dienestus, kā norādīts 8. nodaļā.
1.7. Operāciju dokumentācija
1.7.1. RCC ir jāreģistrē visa informācija par katru SAR incidentu, tiklīdz to saņem; to dara pilnībā vai norādot uz citiem pastāvīgiem ierakstiem, piemēram, atsevišķiem ziņojumiem, veidlapām, mapēm, kartēm, telegrammām, reģistrētām radio frekvencēm un telefoniem, reģistrētiem radiolokatoru datiem utt. Reģistra struktūra nav svarīga, ja vien informācija ir loģiski sakārtota un viegli izgūstama. Ir jāreģistrē un jāsaglabā pietiekami plaša informācija, lai varētu pilnībā no jauna izveidot lietu un parādīt visu pieņemto lēmumu pamatojumu.
Žurnāli un dienasgrāmatas
1.7.2. Sākotnējais paziņojums par incidentu ir jāieraksta standarta incidentu dokumentēšanas veidlapā, kurām ir jābūt pieejamām RCC, RSC, ATS struktūrvienībās un vajadzības gadījumā citos trauksmes izziņošanas posteņos. Minētā veidlapa ir nepieciešama, lai nodrošinātu, ka jau pirmajā saskarsmes brīdī tiek iegūta visa pieejamā informācija par svarīgām ziņām, jo iegūt šādu informāciju vēlāk varētu būt neiespējami vai pārāk laikietilpīgi. Izmantojot incidentu dokumentēšanas veidlapu, tiks nodrošināts, ka no informatora tiek saņemta visa būtiskā informācija. Tas ir jo īpaši svarīgi gadījumos, kad informatoram nav pieredzes jūras vai aviācijas pasākumos. Sniedzot ziņojumu, informators var būt satraukts vai stresa stāvoklī. Saraksts ir visaptverošs un ietver ziņas gan par informatora nodarbošanos, gan adresi, jo šāda informācija var palīdzēt novērtēt ziņojuma uzticamību, kā arī ļaut vēlāk nepieciešamības gadījumā iegūt papildu informāciju.
1.7.3. SAR incidentā notikumiem ritot savu gaitu, tie ir jāreģistrē dienasgrāmatā vai žurnālā, kuru neatņemami iekļauj pastāvīgajā lietas mapē. Dienasgrāmatas vai žurnāla ieraksti visupirms sniegs informāciju par lietas hronoloģiju, kas var būt svarīgi, lai noskaidrotu, kāda informācija incidenta laikā ir bijusi pieejama katrā svarīgā lēmuma pieņemšanas brīdī. Formāts nav būtisks, lai gan ir ieteicams uz katras lapas norādīt datumu un lietas nosaukumu vai lietas identifikācijas numuru, kā arī secīgi numurēt visas lapas un norādīt katra ieraksta veikšanas laiku.
SAR veidlapas
1.7.4. SAR veidlapas kalpo daudziem mērķiem un ir pieejamas dažādos formātos. Cita starpā tās izmanto, lai dokumentētu briesmās esoša ūdens vai gaisa transportlīdzekļa sniegto informāciju, tādējādi veicinot saziņu starp RCC un RSC, instruējot SAR apkalpi, palīdzot plānot meklēšanu, kā arī veicinot saziņu starp SMC, OSC un SAR infrastruktūru. Jautājums par SAR veidlapām ir skatīts viscaur šajā sējumā, un to piemēri ir sniegti papildinājumos.
SAR kartes un pārklājloksnes
1.7.5. Dažkārt SAR incidenta laikā ģeogrāfisko informāciju visvieglāk sakārtot, uzzīmējot shēmu uz kartes. Praksē tas nav iespējams, ja RCC ir ievērojams lietu noslogojums, jo nevienam RCC nav neizsmeļami karšu krājumi. Praktiskais alternatīvais risinājums būtu uzzīmēt visu ar lietu saistīto informāciju uz viegla papīra vai caurspīdīgas plastmasas loksnes, kuru var novietot virs attiecīgās kartes. Ja lietas pamatinformācijas izklāstam un katras meklēšanas noteikšanai izmanto atsevišķu vieglu pārklājloksni, ir krietni vieglāk novērtēt, kuri rajoni ir jau atbilstoši aptverti, bet kuros jāīsteno papildu pasākumi.
1.7.6. Izmantojot elektroniskās kartēšanas sistēmas/ģeogrāfiskās informācijas sistēmas (ĢIS), ir iespēja sagatavot atsevišķus ierakstus par incidenta informācijas shēmām neatkarīgi no izmeklējamo incidentu skaita. Ierakstus uzglabā elektroniski, un tos var izdrukāt pārnēsājamai lietošanai, instruktāžām utt.
1.7.7. Lietas noslēgumā minētos ierakstus marķē ar katra ieraksta datumu un lietas nosaukumu vai identifikācijas numuru. Pēc tam šos ierakstus ievieto lietas incidenta mapē.
SAR lietas materiāli
1.7.8. Visu informāciju, kas saistīta ar konkrētu SAR incidentu, ievieto viegli identificējamā marķētā lietas mapē un pēc tam uzglabā. Par šo ierakstu uzglabāšanas ilgumu katrs SC lemj atsevišķi. Dažas dalībvalstis visus ierakstus uzglabā dažus gadus, bet pēc tam materiālus, kuros atrodama informācija par nozīmīgiem, vēsturiski svarīgiem vai sensitīviem incidentiem, uzglabā pastāvīgā drošā krātuvē, atmetot tos materiālus, kuros atrodama informācija par ikdienišķiem jautājumiem. SAR vadības pienākums ir izstrādāt politiku, lai noteiktu, kāda veida lietas iekļaujamas “ikdienišķo jautājumu” kategorijā. Materiālus, kas saistīti ar incidentiem, kurus skata tiesas procesā, ir jāsaglabā līdz attiecīgā procesa pabeigšanai, tostarp jebkādas apelācijas sūdzības izskatīšanas un juridiskās pārbaudes pabeigšanai. Materiālus, kas ir pastāvīgi jāsaglabā, ir redzamā vietā jāmarķē, lai novērstu netīšu atmešanu kopā ar ikdienišķiem materiāliem.
SAR lietu analīze
1.7.9. Lai vispārīgi uzlabotu SAR sistēmas efektivitāti, RCC darbiniekiem ir jāpalīdz SAR vadītājiem pārskatīt darbības rezultātus. Šā dokumenta 8. nodaļā aplūkotā SAR lietu analīze var kalpot kā noderīga metode šāda pārskata veikšanai. Būtībā analīze ietver turpmāk minēto:
· konkrētu lietu pārskatīšanu, lai atklātu gūtās mācības, ko var pielietot nākamajās operācijās, un
· kumulatīvus datu analīzi, lai atklātu tendences, kas var ietekmēt SAR resursu piešķīrumu un atrašanās vietu.
1.8. Apmācība un praktiskās mācības
1.8.1. SAR dienesta vadītājs ir atbildīgs par tādu mācību programmu izstrādi, kas palīdz SAR personālam sasniegt un saglabāt augstu kompetences līmeni. Katras vienības vadītājs ir atbildīgs par personāla apmācību jautājumos par tam noteiktiem specializētiem paņēmieniem un procedūrām, savukārt katrai fiziskajai personai ir jāuzņemas atbildība kompetenti rīkoties visu uzticēto uzdevumu izpildē.
1.8.2. SAR dienesta personāla apmācība var ietvert šādus elementus:
· mācības par SAR procedūru, paņēmienu un aprīkojuma izmantošanu lekciju, demonstrējumu, filmu, SAR rokasgrāmatu un žurnālu veidā;
· piedalīšanos faktiskās operācijās vai to novērošanu un
· praktiskās mācības, kurās personālu apmāca koordinēt atsevišķas procedūras un praktizēt prasmes un paņēmienus modelētā operācijā.
1.8.3. Apmācības nodrošina pamatzināšanas un pamatprasmes. Vienības vadītājam ir jāievieš kvalifikācijas un sertifikācijas procesi, ar ko nodrošina, ka personālam ir pietiekama pieredze, briedums un spriestspēja uzticēto uzdevumu pildīšanai.
a) Kvalifikācijas procesā personai, apliecinot savas spējas, jāpierāda sava garīgā un fiziskā kompetence darboties komandā. Katrai darba vietai (kuģošanas līdzeklim, lidaparātam vai RCC) kvalifikācijas prasības ir atšķirīgas. Kolēģim var piešķirt praktikantu, lai viņš novērotu un varētu pārliecināties par praktikanta kompetenci veikt konkrētu uzdevumu. Jāparāda arī pilnīgas zināšanas par operāciju ģeogrāfisko rajonu.
b) Sertifikācija ir process, kurā organizācija oficiāli atzīst, ka tā uztic personai izmantot šīs spējas. Noteikti uzdevumi dažkārt ir periodiski atkārtoti jāsertificē.
Piezīme. Terminu “sertifikācija” plaši izmanto IMO, ICAO un citas organizācijas saistībā ar atļauju piešķiršanu personālam vai infrastruktūrai pildīt noteiktas funkcijas. Šajā nodaļā terminu “sertifikācija” līdzīgi izmanto saistībā ar atļauju pienācīgi apmācītai un kvalificētai personai veikt tai uzticētos uzdevumus.
Praktiskās mācības
1.8.4. Lai iegūtu augstu kvalifikācijas pakāpi, visām SAR vienībām ir periodiski jāpiedalās koordinētās SAR operācijās. Praktiskās mācības var organizēt gadījumos, kad ir maz SAR operāciju, jo īpaši ar kaimiņvalstīm. Praktiskajās mācībās pārbauda un uzlabo operatīvos plānus un sakarus, sniedz mācību pieredzi un uzlabo sadarbības un koordinācijas prasmes. Praktiskās mācības ir jāveic trīs līmeņos.
a) Vienkāršākais praktisko mācību veids ir sakaru mācības, kurām nepieciešama vismazākā plānošana. Šajās mācībās visi potenciālie lietotāji periodiski izmanto visus savstarpējās saziņas līdzekļus, lai nodrošinātu sakaru spējas faktiskās ārkārtas situācijās.
b) Koordinācijas mācības ir modelēta reaģēšana uz ārkārtas situāciju dažādos scenārijos. Tiek iesaistīti visi SAR dienesta līmeņi, bet tie netiek izvietoti. Šāda veida praktiskām mācībām var būt nepieciešama ievērojama plānošana, jo īpaši ja procesā iesaista vairākas citas struktūrvienības vai organizācijas, turklāt parasti šīm mācībām atvēl 1–3 dienas. Tomēr modelētus uzdevumus var veikt vienkāršāk, piemēram, RCC personāls var īstenot “iekšējās” koordinācijas mācības, modelējot reaģēšanu kādā scenārijā un praktizējot savas prasmes, paņēmienus, procedūras un procesus. To var veikt personāla kompetences uzturēšanas mācību programmas ietvaros.
c) Trešā veida praktiskās mācības, kas ir pilna mēroga mācības jeb lauka mācības, atšķiras no iepriekšējām ar to, ka faktiski tiek izvietota SAR infrastruktūra. Tādā veidā tiek palielināts SAR sistēmas testēšanas tvērums un pievienoti reāli laika ierobežojumi saistībā ar SAR infrastruktūras izvēršanu, pārvešanu un darbībām.
1.8.5. Turpmāk minēti daži piemēri koordinācijas mācību scenārijiem.
a) Tiek izziņots, ka ir pazudis vieglais lidaparāts, kas nav iesniedzis lidojuma plānu. Balstoties uz secīgi saņemto informāciju, tiek rekonstruēts lidojums un veikti visi nepieciešamie pasākumi.
b) Transporta lidaparāts, kuram ir lidojuma plāns, nesniedz atrašanās vietas ziņojumu vai veic briesmu izsaukumu, nenorādot savu atrašanās vietu. Tiek veikta modelēta sakaru meklēšana un plānota meklēšana gaisā. Tam seko modelēta meklēšana, izmantojot dažādu modelētu avotu sniegto informāciju.
c) Tiek ziņots par kuģi, kas jau 24 stundas kavē ierašanos galamērķī. Tiek veikta modelēta meklēšana, izmantojot bāzes līnijas meklēšanas plānošanas paņēmienus. Tiek veikta modelēta sakaru meklēšana, piesaistot attiecīgos RCC. Tiek modelēta radio vai satelīta apraide.
1.8.6. Pilna mēroga praktiskās mācības ir jāplāno detalizēti, jo tiek izvietota faktiska SAR infrastruktūra, turklāt šādas mācības sniedz izvērstu, reālu pieredzi, kā arī nodrošina testēšanas un novērtēšanas iespējas. Izstrādājot avārijas scenāriju, var izmantot turpmāk minētās norādes.
a) Neatklātā vietā novieto lidaparātam līdzīgu meklējamo objektu. Tiek aizpildīts modelēts lidojuma plāns un saņemti viens vai divi modelēti atrašanās vietas ziņojumi, tomēr jauna informācija netiek saņemta līdz brīdim, kad lidaparāts kavē ierašanos galamērķī. Tiek izsludināts atbilstošs avārijas stāvoklis un veikta modelēta sakaru meklēšana. SMC novērtēs visu pieejamo informāciju, plānos meklēšanu (balstoties uz šā sējuma 4. un 5. nodaļu) un nosūtīs meklēšanas infrastruktūru. Turklāt tiek saņemti modelēti ziņojumi no citiem ziņošanas avotiem. Daži minētie ziņojumi palīdzēs noteikt precīzu meklēšanas rajonu, savukārt citi būs tīši maldinoši. Praktiskajās mācībās iesaistīto dalībnieku savstarpējo ziņojumu tekstam ir jāsākas ar prefiksu, piemēram, “EXERCISE” vai “SAREX”, lai novērstu jebkādus pārpratumus. Praktiskās mācības beidzas, kad meklējamais objekts ir atrasts.
b) Ja praktiskās mācības ietver tikai izdzīvojušu personu glābšanu, SMC saņem precīzu informāciju par avārijas notikuma vietu un izdzīvojušo domājamo stāvokli. SMC ir jāpieņem lēmums par labāko glābšanas metodi, izmantojot pieejamo infrastruktūru, un tas var nosūtīt sauszemes transportlīdzekļus, kuģošanas līdzekļus un lidaparātus. Ja iespējams, SAR vienībām var pievienoties ārsts. Iespējams, uz vietas esošajam SAR personālam, būs jānodod nestuves evakuācijas transportlīdzeklim. Var izsūtīt arī izpletņlēcēju glābšanas vienības un mediķu komandas, nosakot tām veikt ievainoto un cietušo šķirošanas pasākumus un palīdzēt izdzīvojušajiem, izmantojot no gaisa nomestus izdzīvošanas krājumus.
1.8.7. Apmērs, kādā īstenojamas kombinētas praktiskās mācības ar vairāku aģentūru iesaisti, kā arī piesaistāmo infrastruktūras objektu skaits, ir atkarīgs no turpmāk minētā:
· konkrēto SAR pakalpojumu apmēra;
· prognozētā SAR pakalpojumu pieprasījuma;
· tā, cik lielā mērā varētu piesaistīt privātās organizācijas un citas aģentūras, kā arī no to darbinieku pieredzes SAR operācijās;
· laika intervāla kopš pēdējām kombinētajām mācībām un
· vispārējiem ekonomiskiem apsvērumiem, kā arī iesaistītās infrastruktūras vērtības un pieejamības.
1.8.8. Plānošana ietver: veicamo praktisko mācību koncepcijas (vispārīgo mērķu un uzdevumu) izstrādi; dalībnieku (personāla un infrastruktūras) atlasi; praktisko mācību norises izvērstu plānošanu; praktisko mācību norisi; un praktisko mācību novērtēšanu, lai noteiktu gūtās zināšanas un sagatavotu ieteikumus turpmākiem uzlabojumiem. Svarīgi ir skaidri saprast, kādi plāni un procedūras tiek apgūtas mācībās. Tad var izstrādāt scenārijus, kas rada konkrētas situācijas, uz kurām personālam ir jāreaģē. Novērtē, kā tiek vai netiek reaģēts saskaņā ar izstrādāto politiku un vadlīnijām, un vai ir nepieciešamas papildu politiskās vadlīnijas.
1.8.9. Novērtēšanas process ir svarīgs elements. Savu devumu nodrošina vērtēšanas ekspertu grupa, kas novēro praktiskās mācības, un personāls, kas ir faktiski īstenojis praktisko praktisko mācību scenārijus. Personām, kas novēro un novērtē reaģēšanas pasākumus, ir jābūt ekspertiem jomā, kuru tās novērtē, un skaidri jāsaprot, ko tās novērtē. Novērtētājiem ir jāzina, kā pareizi reaģēt izspēlētajā situācijā, un tad jāreģistrē, kā dalībnieki izpilda praktisko mācību mērķus. Pēdējais posms ir nepilnību apzināšana un ieteikumu sagatavošana uzlabojumiem. Turpmākajās praktiskajās mācībās būtu jāakcentē šīs ieteiktās izmaiņas un citi jautājumi.
1.8.10. Blakusrajonu RCC būtu periodiski jāveic kopīgas SAR praktiskās mācības, lai dienesti izstrādātu un uzturētu efektīvu sadarbību un koordināciju. Šīm praktiskajām mācībām nav vienmēr jābūt lielām, taču praktisko mācību koordinēšanā periodiski būtu jāpiedalās vismaz tām SAR vienībām, kuras, visticamāk, darbosies kopā. Daudz var iemācīties, daloties ar informāciju par mācību metodēm (piemēram, programmām, literatūru un filmām) un rīkojot blakusrajonu SRR personāla savstarpējas vizītes.
1.8.11. Papildu informācija par praktisko mācību plānošanu un īstenošanu ir sniegta 6. nodaļā saistībā ar masu glābšanas operācijām.
RCC un RSC personāla apmācība
1.8.12. RCC un RSC ir īpaši svarīgi pienākumi. Parasti to personālam ir jāiziet oficiāla SAR apmācība. Ja nav iespējams nekavējoties apmeklēt formālās apmācības, viņiem ir noteiktu laika posmu jānodrošina apmācība darbavietā. Pēc apmācības pabeigšanas topošajam RCC personālam ir jāpiemēro kvalifikācijas procedūras. RCC personālam ir jābūt pilnībā kvalificētam veikt SAR incidentu analīzi, plānot meklēšanu un vadīt SAR operācijas.
1.8.13. Viena no priekšrocībām, ko sniedz aviācijas un jūras RCC apvienošana vienā RCC, kā arī infrastruktūras personāla komplektēšana, piesaistot gan aviācijas, gan jūras speciālistus, ir tā, ka tādējādi tiek īstenota sinerģiska pieeja SAR incidentu risinājumam. RCC personāls var apmainīties ar zināšanām attiecīgajā jautājumā un noteikt līdzsvarotāku un pilnīgāku katra incidenta izvērtējumu.
1.8.14. RCC personāla oficiālajā apmācībā ir jāietver turpmāk minētais:
· organizācija:
· zināšanas par SAR organizāciju un tās saikne ar gaisa satiksmes vadības dienestiem;
· zināšanas par SAR organizāciju un tās saikni ar jūras drošības un sakaru dienestiem;
· zināšanas par nolīgumiem ar vienībām, kaimiņu SAR dienestiem utt.;
· zināšanas par pieejamās infrastruktūras iespējām un ierobežojumiem un
· zināšanas par juridiskajiem aspektiem, piemēram, saistībā ar incidentu jūrā, politiku attiecībā uz vilkšanu un glābšanu;
· procedūras:
· informācijas un ziņojumu iegūšana un novērtēšana;
· vienību brīdināšana un SAR operāciju uzsākšana;
· dažādu atrašanās vietas ziņojumu sniegšanas sistēmu interpretēšana;
· meklēšanas rajona noteikšana;
· meklēšanas paņēmieni un shēmas gaisa, jūras un sauszemes vienībām;
· meklēšanas informācijas grafiska attēlošana;
· sakaru procedūras;
· glābšanas procedūras;
· pirmās nepieciešamības līdzekļu nomešanas procedūras;
· palīdzība veikt piespiedu nosēšanos uz ūdens, pārtveršana un konvoja procedūras, un
· SAR personāla instruēšana un izjautāšana;
· administrācija:
· ierastās administratīvās funkcijas un
· informācija:
· SAR infrastruktūras un pirmās nepieciešamības līdzekļu noliktavu apmeklēšana, kā arī dalība praktiskajās mācībās, tostarp izdzīvošanas rezervju pakošanā un iekraušanā, un
· instruktāža, izmantojot filmas, attiecīgos žurnālus utt., par jaunākajām tendencēm SAR jomā.
1.8.15. RCC un RSC SAR apmācībā būtu jāietver arī daudzas citas tēmas. Ja oficiālajā apmācībā iegūtās meklēšanas plānošanas prasmes, zināšanas un pieredze netiek regulāri izmantotas operācijās vai praktiskajās mācībās, periodiski ir jāīsteno atkārtotas apmācības, lai nodrošinātu, ka SAR pakalpojumu sniegšana norit uzticami un efektīvi. Priekšmetos jāiekļauj turpmāk minētās tēmas.
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1.8.16. Cita SAR infrastruktūra. Jautājums par mācībām attiecībā uz pārvietojamas infrastruktūras izmantošanu ir aplūkots IAMSAR rokasgrāmatas III sējumā Mobilās vienības. Tajā būtu ietverti tādi aspekti, kā mobilu vienību apmācība atbalsta infrastruktūras, piemēram, noliktavu, jautājumos.
1.9. Profesionalitātes uzlabošana
1.9.1. Lai uzlabotu attiecīgās organizācijas profesionalitāti, SAR personālam ir:
· jāievēro IMO un ICAO izstrādātās SAR procedūras, kā arī jānodrošina operāciju un procedūru papildu plānu izstrāde un ievērošana, kas ir piemērota vietējiem SAR scenārijiem;
· jānodrošina, ka SAR personālam ir briedums un kompetence, kas nepieciešama uzticēto uzdevumu veikšanai;
· jānokārto, ka, ciktāl tas ir praktiski iespējams, var izmantot visus pieejamos SAR resursus;
· jāorganizē sadarbība ar citām valstīm, īpaši ņemot vērā SAR nolīgumos paredzēto, kā arī jānodrošina, ka atbildīgais personāls saprot un ievēro minētos nolīgumus;
· jāuztur pilnīgs un precīzs operāciju žurnāls;
· pienācīgi jāizmeklē un jāziņo par visām problēmām, kā arī jārod veidi, kā izmantot gūtās mācības, lai novērstu problēmu atkārtošanos nākotnē, un
· jānodrošina, ka – tiklīdz ir veikts konkrēts pasākums (piemēram, briesmu signāla apstiprināšana), kura dēļ briesmās esošas personas varētu gaidīt palīdzību, – tiek darīts viss iespējamais, lai īstenotu pasākumus, jo īpaši tāpēc, ka izdzīvojušie, paļaujoties uz minēto saprašanos, var atteikties no citām iespējām saņemt palīdzību.
1.10. Sabiedriskās attiecības
1.10.1. Ievērojot konfidencialitāti, sabiedrība SAR operāciju laikā būtu jāinformē par SAR sistēmas pasākumiem. Informācijas savlaicīgai publiskošanai var būt šādi ieguvumi:
· sabiedrība sniedz papildu informāciju, kā rezultātā var efektīvāk izmantot SAR resursus;
· ziņu plašsaziņas līdzekļi retāk veic laikietilpīgus pieprasījumus un
· sabiedrība mazāk veic neprecīzas spekulācijas par SAR operāciju.
1.10.2. Bieži vien SAR operācija raisa lielu plašākas sabiedrības, kā arī radio, televīzijas un laikrakstu interesi. Parasti saziņa ar plašsaziņas līdzekļiem ietilpt vadītāju vai sabiedrisko attiecību speciālistu pienākumos, tomēr šo uzdevumu var deleģēt arī RCC. Svarīgi izveidot labas attiecības starp plašsaziņas līdzekļiem un RCC, lai nodrošinātu, ka sabiedrība saņem uz faktiem balstītu un pilnīgu informāciju. Minētās attiecības ir jāizveido pirms būtiskiem incidentiem. RCC ir jāizmanto plašsaziņas līdzekļi, lai pozicionētu savu koptēlu, vēstītu par sniegtajiem pakalpojumiem un darbības ietekmi uz sabiedrību. RCC var to izdarīt šādā veidā:
· sniedzot vietējiem plašsaziņas līdzekļiem informāciju par RCC un tā piedāvātajiem pakalpojumiem;
· pastāvīgi daloties ar “labās gribas” stāstiem, tādējādi sekmējot plašsaziņas līdzekļu uzticēšanos centram kā profesionālai, rūpīgai un atvērtai organizācijai, un
· izmantojot katru iespēju sniegt ziņas, tādējādi nodrošinot, ka gadījumos, kad tiek īstenota liela SAR operācija, plašsaziņas līdzekļi spēs zinoši vēstīt par to.
1.10.3. Saziņa ar plašsaziņas līdzekļiem var izpausties dažādi.
a) Lai nodrošinātu, ka tiek formulēts saskaņots un kontrolēts vēstījums sabiedrībai, personālu, kas veido attiecības ar plašsaziņas līdzekļiem, norīko par kontaktpunktu informācijas sniegšanai saistībā ar SAR operācijām. Īstenojot lielas operācijas, RCC parasti nevajadzētu kļūt par plašsaziņas līdzekļu kontaktpunktu, jo, ja plašsaziņas līdzekļu interese kļūs pārmērīga, tas var negatīvi ietekmēt SAR operācijas. Parasti visa RCC publiskotā informācija ir jāapstiprina SMC un attiecīgajām iestādēm, un šajā informācijā ir jābūt tikai faktiskajai informācijai.
b) Tiklīdz sākotnējā informācija plašsaziņas līdzekļiem ir publiskota, RCC ir jāapsver iespēja plānot un popularizēt regulārus un biežus informācijas atjauninājumus, lai apmierinātu plašsaziņas līdzekļu vajadzības. Lai to izdarītu, var publiskot paziņojumus presei vai rīkot preses konferences. Preses konference dod RCC iespēju iniciēt šādu rīcību:
· sniegt informāciju;
· sniegt intervijas;
· atbildēt uz jautājumiem;
· rezumēt notikušo un pastāstīt par RCC rīcību, lai plašsaziņas līdzekļi spētu pilnībā izprast notikušo;
· piešķirt RCC “cilvēcisku seju” un
· sniegt plašsaziņas līdzekļiem kontrolētu iespēju iegūt video materiālu, fotogrāfijas un audio materiālu izmantošanai pārraidēs.
c) Var rīkot intervijas. Lai novērstu nepareizas informācijas izplatīšanos un pārpratumus, parasti intervijas ar plašsaziņas līdzekļu pārstāvjiem uztic veikt tikai norīkotai runaspersonai. Turklāt tas dod RCC iespēju turpināt koncentrēties uz plānošanas pasākumiem. Runaspersonai ir jābūt tiešā kontaktā ar RCC, lai nodrošinātu pilnīgas un atjauninātas informācijas saņemšanu. Intervijās ar plašsaziņas līdzekļiem RCC runaspersonai ir pareizi jāspriež un jāizvairās no turpmāk minētā:
· personisku uzskatu paušanas vai pazemojošas informācijas sniegšanas par:
· apkalpi vai pazudušajām personām un
· vadītāja, pilota vai apkalpes spiedumiem, pieredzi, rīcību vai apmācību;
· degradējoša viedokļa paušanas par SAR operāciju gaitu (jāsniedz tikai uz faktiem balstīta informācija);
· personiskā viedokļa paušanas vai teoriju izteikšanas par to, kāpēc negadījums noticis vai kā to varēja novērst;
· nepamatota pesimisma vai optimisma par sekmīga rezultāta iespējamību;
· pazudušo vai briesmās esošo personu vārdu nosaukšanas līdz brīdim, kad ir darīts viss iespējamais, lai vispirms informētu šo personu tuviniekus;
· lidaparāta, kuģa vai cita ūdens vai gaisa transportlīdzekļa operatora vai īpašnieka vārdu nosaukšanas pirms šī persona tikusi informēta un
· to personu vārdu atklāšanas, kuras ir sniegušas ar lietu saistītu informāciju.
d) Tomēr atkarībā no konkrētajiem SAR operācijas apstākļiem RCC pārstāvis varētu sniegt turpmāk minēto informāciju, bet ne tikai:
· vispārēju pamatojumu SAR operācijas īstenošanai;
· attiecīgā lidaparāta vai kuģošanas līdzekļa veidu;
· lidaparāta vai kuģošanas līdzekļa īpašnieku/ekspluatantu (tikai pēc tam, kad īpašnieks/ekspluatants ir ticis informēts un ir devis savu piekrišanu);
· kuģošanas līdzekļa nosaukumu/lidojuma numuru (tikai pēc tam, kad īpašnieks/ekspluatants ir ticis informēts un devis savu piekrišanu);
· uz klāja esošo personu skaitu;
· vispārējo meklēšanas rajonu;
· meklēšanā iesaistīto lidaparātu un kuģošanas līdzekļu skaitu un veidu, kā arī nolidoto stundu skaitu;
· pasākumiem meklēšanai uz sauszemes vai jūrā (attiecīgā gadījumā);
· informāciju par citām meklēšanā iesaistītajām iestādēm;
· kontaktnumuru, kuru informācijas saņemšanai var izmantot tuvākie radinieki;
· kontaktnumuru sīkākas informācijas saņemšanai un
· kontaktnumuru plašsaziņas līdzekļu jautājumiem.
1.10.4. Vārdu izpaušana var būt delikāts jautājums. Ir jāizstrādā vadlīnijas saskaņā ar starptautiskajiem un valstu tiesību aktiem.
c) Bojāgājušo civiliedzīvotāju vārdus nevajadzētu izpaust, līdz nav darīts viss iespējamais, lai vispirms sazinātos ar ģimenes locekļiem. Minētās sazināšanās nolūkā jāizmanto visas iespējamās valstu un vietējās valsts iestādes. Līdz brīdim, kamēr nav informēti radinieki, parasti publisko tikai bojāgājušo, izdzīvojušo un ievainoto izdzīvojušo personu skaitu. Bojāgājušu militārpersonu vārdi jāizpauž tikai militārajiem spēkiem, kuru sastāvā bijuši attiecīgie bojāgājušie. Ja apstākļi to atļauj, visi jautājumi par minētajiem bojāgājušajiem būtu jāadresē galvenajam militārajam dienestam.
b) Izdzīvojušo personu vārdus nevajadzētu publiskot līdz to apstiprinošajai identificēšanai. Būtībā informāciju par izdzīvojušajiem nevajadzētu publiskot pirms nav publiskota informācija par bojāgājušajiem, lai gan ir iespējami izņēmumi atkarībā no apstākļiem. Izdzīvojušie ir jāmudina un tiem jāpalīdz pēc iespējas ātrāk sazināties ar saviem ģimenes locekļiem. Tomēr SMC ir jāinstruē izdzīvojušie par informācijas izpaušanu un par iespējamajiem iemesliem informācijas neizpaušanai.
1.10.5. Notiekot lielam incidentam, piemēram, ar lielu lidaparātu vai kruīza kuģi, riskam ir pakļauti simtiem cilvēku ar dažādu valstspiederību. Šāda incidenta gadījumā, iespējams, ir jāīsteno masu glābšanas operācijas (MRO), kas ir skatītas 6. nodaļā. Šādā gadījumā RCC varētu piesaistīt visas pasaules uzmanību. Šādos notikumos neapšaubāmi būs jāpiesaista citi ārkārtas pakalpojumu sniedzēji, lai RCC varētu īstenot saskaņotus pasākumus nolūkā sniegt sabiedrībai saskaņotu un kontrolētu vēstījumu. RCC rīcība var ietvert turpmāk minētās darbības:
· lūgt iesaistīto ārkārtas pakalpojumu sniedzēju pārstāvjiem palīdzēt nokomplektēt kopīgu komandu darbam ar plašsaziņas līdzekļiem;
· izvēlēties runaspersonu(-as);
· sniegt paziņojumu presei;
· publiskot informāciju internetā;
· sasaukt preses konferenci;
· sagatavot telpu plašsaziņas līdzekļiem un
· kontrolēt plašsaziņas līdzekļu piekļuvi.
1.10.6. Turpmāk ir minēti citi apsvērumi saistībā ar sabiedriskajām attiecībām un lielu incidentu pārvaldību.
a) Tiklīdz RCC sabiedrisko attiecību personālam kļūst skaidrs, ka ir noticis liels incidents, ir jāinformē plašsaziņas līdzekļi, tādējādi nodrošinot, ka RCC ieņem primārā informācijas avota vietu. Jārunā skaidri, kodolīgi un informatīvi.
b) Nosakot riskam pakļauto personu valstspiederību, būs vieglāk prognozēt, no kurienes tiks saņemti plašsaziņas līdzekļu jautājumi, turklāt būs vieglāk samazināt to jautājumu skaitu, kurus iesūtījuši plašsaziņas līdzekļi no valstīm, kuru valstspiederīgie nav pakļauti riskam.
c) Pienācīga uzmanība jāpievērš ar plašsaziņas līdzekļiem izmantotajai valodai. Vietējo un starptautisko interešu dēļ var gadīties, ka SAR operācijā ir jāizmanto kopīga valoda vai jāpiesaista tulkotāji.
1.10.7. SMC ir jāņem vērā pazudušo personu radinieku bažas. Gaidīšana meklēšanas laikā un informācijas trūkums var radīt stresu briesmās esošo personu ģimenes locekļiem, un tas var ietekmēt arī RCC veiktspēju. Meklēšanas laikā SMC vai personālam ir jāuztur regulāra saziņa ar radiniekiem, lai sniegtu informāciju un izklāstītu turpmākos plānus; ja iespējams, būtu jāiedod radiniekiem tālruņa numuri. Ja attiecīgā gadījumā radiniekiem tiek dota piekļuve SMC štābam, viņiem ir iespēja redzēt meklēšanas vienību sadalījumu. Šādi pasākumi palīdz radiniekiem pieņemt SMC lēmumu pārtraukt meklēšanas operācijas pat tad, ja pazudušās personas nav atrastas.
1.10.8. Papildu informācija par plānošanu, kā arī par attiecībām ar sabiedrību un plašsaziņas līdzekļiem ir sniegta 6. nodaļā saistībā ar masu glābšanas operācijām.
1.11. Datora resursi
1.11.1. Aprēķinu un datu uzglabāšanas spējas lielos apjomos var iegūt un uzturēt par salīdzinoši zemām izmaksām. Mūsdienu programmatūras ļauj samērā viegli un lēti izstrādāt noderīgas veidlapas, datorizētus līdzekļus, datubāzes un dažkārt par atsevišķus sakarus. Šādus palīglīdzekļus var izstrādāt lietotājs, un tam nav vajadzīgas īpaši speciālas zināšanas datorzinātnēs. Minētais neattiecas uz programmatūru, ko tieši izmanto meklēšanas plānošanas problēmu risināšanai. Šādu programmatūru izstrādei ir nepieciešamas speciālas zināšanas datoru modelēšanā, meklēšanas teorijas pielietošanā un vides zinātņu, piemēram, meteoroloģijas un okeanogrāfijas, pielietošanā SAR jomā. Dokumenta 1.11.9. apakšpunktā ir minēti daži funkcionālie raksturlielumi, kas jāņem vērā attiecībā uz meklēšanas plānošanas programmatūru.
1.11.2. Veidlapas. Tekstapstrādes programmatūra nodrošina iespēju sagatavot standarta veidlapas, kas vislabāk atbilst vietējām, valsts un reģionālām vajadzībām. Minētās veidlapas var izdrukāt papīra formātā un aizpildīt manuāli vai aizpildīt datorā, izmantojot tekstapstrādes programmu. Minēto veidlapu mērķis ir:
· nodrošināt, ka netiek aizmirsti būtiski datu elementi;
· nodrošināt, ka aprēķini tiek veikti pareizā secībā;
· ietaupīt veidlapas aizpildei nepieciešamo laiku, jo veidlapā var saglabāt standarta informāciju, aizpildot tikai mainīgos elementus, un
· ietaupīt veidlapas lasīšanas laiku, jo visa informācija tiek sniegta standarta paredzamā formātā.
1.11.3. Noderīgas veidlapas ir, piemēram:
· meklēšanas rīcību plāni;
· kontrolsaraksti;
· situācijas ziņojumi un
· meklēšanas plānošanas darba lapas.
1.11.4. Datorizētie līdzekļi. Elektronisko izklājlapu pieejamība dod iespēju izstrādāt datorizētus līdzekļus, nenodarbojoties ar datorprogrammu izstrādi tradicionālajā izpratnē. Lielāko daļu darba, kas veicams, piemēram, meklēšanas plānošanas darba lapās, varētu viegli veikt izklājlapās. Šādu izklājlapu izmantošanai ir vismaz divas priekšrocības.
a) Meklēšanas plānotājam būtu jāievada tikai vērtības, kas nepieciešamas kā ievaddati. Izklājlapas programmatūra veiktu visus nepieciešamos aprēķinus, ģenerējot rezultātus (atbildes). Tas palīdzētu meklēšanas plānotājam veikt lielāko daļu skaitļošanas darba, samazinātu kļūdu iespējamību un ietaupītu vērtīgo laiku.
b) Mainoties ievadvērtībai, meklēšanas plānotajam vajadzētu tikai izmainīt attiecīgā elementa vērtību izklājlapā, un visas uz tā balstītās vērtības tiktu automātiski pārrēķinātas, ietaupot laiku un samazinot kļūdu iespējamību.
1.11.5. Parasti izklājlapas izmanto finanšu jautājumu izsekošanai. RCC un SAR vadītāji var izmantot šo rīku, lai sagatavotu budžetu, izsekotu izdevumus, prognozētu fiskālās prasības, kā arī citiem lietojumiem.
1.11.6. Datubāzes. Lielākajā daļā gadījumu datubāzu primārais uzdevums ir uzglabāt izvērstu informāciju. Pēc tam, ja ir nepieciešami izvērsti dati, uzglabātajai informācijai var ātri piekļūt vai to var konsolidēt un apkopot noderīgos ziņojumos. Piemēri ir sniegti turpmāk dokumentā.
a) SAR sistēmas pārvaldības dati. Cita starpā SAR vadītājam var noderēt tāda informācija kā, piemēram, sistēmā saņemto brīdinājumu skaits, atbildes reakciju skaits, patruļu skaits, SAR pasākumos iesaistīto SRU patērēto stundu skaits, SAR incidentu atrašanās vietas, datums, laiks, izglābto personu skaits un izglābtā īpašuma vērtība.
b) Meklēšanas plānošana. RCC var izveidot savas datubāzes, kā arī izmantot pastāvošās datubāzu programmas, kas ietver dažādu meklēšanas plānošanai noderīgu informāciju. Piemēri:
· iepriekšējo SAR incidentu indekss, kas sakārtots pēc briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa nosaukuma vai cita identifikatora un varētu sniegt vērtīgu informāciju par attiecīgo ūdens vai gaisa transportlīdzekli, ja tas ir iesaistīts vēlāk notikušā incidentā;
· datubāze, kurā norādītas zināmas atlūzu atrašanās vietas, kas saistītas ar iepriekš notikušām lidaparātu avārijām vai piespiedu nosēšanos uz zemes, vai nesen nogrimušiem kuģošanas līdzekļiem, tāpēc nav jātērē vērtīgais meklēšanas laiks, pārmeklējot senas SAR incidentu atrašanās vietas;
· iepriekšēju dreifa trajektoriju datubāze jūras telpā, kas varētu uzlabot iespējas aprēķināt izdzīvojušo atrašanās vietu turpmākajos incidentos, un
· vides datubāze, ietverot jūras straumju datus, ūdens temperatūras datus, vēja straumju datus utt.
c) Infrastruktūra un aģentūras:
· datubāze, kurā uzskaitīta SAR infrastruktūra un ārstniecības iestādes, piemēram, barokameras un slimnīcas, kā arī minētas to nodrošinātās iespējas un kas varētu palīdzēt glābšanas plānotājiem noteikt labāko vietu ievainotu izdzīvojušo uzņemšanai, un
· datubāzē var iekļaut bieži izsauktu aģentūru un tālruņa numuru sarakstu, kas nepieciešamības gadījumā ir ātri pieejams.
1.11.7. Datoru sakari. Daudziem datoriem ir iespēja sazināties elektroniski. Parasti sakaru vide ir modems, kas pieslēgts parastām telefona līnijām, vai datorā ievietota tīkla karte, kas datoru savieno ar lokālo vai teritoriālo tīklu (LAN vai WAN). Tomēr, pirms paļaušanās uz šādu veidu sakariem, SAR sistēmas vadītājiem, meklēšanas plānotājiem u. c. ir jāapstiprina sakaru ceļu pieejamība un uzticamība.
1.11.8. SAR datu sniedzēji. Parasti ir divu veidu SAR dati. Pirmkārt, ir dati, kas var sniegt papildu pavedienus attiecībā uz SAR incidentu, izdzīvojušajiem un citiem ūdens vai gaisa transportlīdzekļiem, kas varētu palīdzēt atrast izdzīvojušos. Otrkārt, ir dati, kurus tiešā veidā izmanto meklēšanas plānošanā un glābšanas procesā. Atsevišķi dati, piemēram, informācija par laikapstākļiem, ietilpst abās kategorijās.
a) Pirmā veida dati var būt pieejami jau pastāvošajās datubāzēs. Piemēram, ja valstij ir izstrādāta laivu reģistrācijas programma, tās datubāzē varētu būt pieejama meklēšanas plānotājam noderīga informācija par pazudušo laivu. Reģistrs Lloyds Registry of Shipping uztur plašu komercpārvadājumu datubāzi, kurā ietverti konkrēti dati par burtiski katra transatlantiskajā tirdzniecībā iesaistītā kuģošanas līdzekļa pašreizējo stāvokli un vēsturi. Bieži vien šie dati ir pieejami internetā, kā arī uzņēmējdarbības un atsevišķās tīmekļa vietnēs, kas var sniegt atbilstošu informāciju par briesmās esošu ūdens vai gaisa transportlīdzekli vai personām briesmās.
b) Otra veida dati ir informācija par laikapstākļiem, vēju un jūras straumi, kuru var sniegt vietējie laika ziņu biroji. Tāpat šajā kategorijā var ietilpt kuģu ziņošanas sistēmas, piemēram, Amver, kas uztur pastāvīgi atjaunotu plānu, kurā norāda iesaistīto tirdzniecības kuģu aprēķinātās atrašanās vietas.
1.11.9. Datorizēta meklēšanas plānošana. Meklēšanas plānošanas procesā aizvien biežāk izmanto datorus, jo tādējādi SAR koordinatoram ir plašākas iespējas aprēķināt precizētu meklēšanas rajonu. Lai gan var pastāvēt tendence datorizēt manuālo metodi, šo pārmērīgi vienkāršoto zīmuļa un papīra paņēmienu nevajadzētu izmantot. Datori nodrošina iespēju izmantot krietni sarežģītākus paņēmienus, piemēram, pēc iespējas labāk izmantot aizvien vairāk pieejamos izvērstos vides datus dreifa modelēšanai un prognozēšanai, dažādu scenāriju izstrādei un pārbaudei, vēlāk saņemtas informācijas integrēšanai un tās ietekmes novērtēšanai, kā arī izmaiņu modelēšanai attiecībā uz meklējamā objekta stāvokli un veidu utt. Vēl svarīgāk, iespējams, ir tas, ka šādi modeļi var palīdzēt sagatavot optimālos meklēšanas plānus, maksimāli palielinot sekmīga iznākuma varbūtību. SAR koordinatoru uzmanība tiek vērsta uz to, ka viņiem ir jāiepazīstas ar katra meklēšanas plānošanas elementa pamata teoriju, lai pilnībā izmantotu meklēšanas plānošanas programmatūras sniegtās priekšrocības. Turklāt SAR koordinatori nedrīkst aizmirst, ka datori ir tikai ierīces, kas palīdz; tās nevar pieņemt svarīgus lēmumus, turklāt to rezultātu kvalitāte var būt tikai tik laba, cik laba ir to ievaddatu kvalitāte. Plašāka informācija atrodama šīs publikācijas P pielikumā.
1.11.10. Kuģošanas līdzekļu izsekošanas datu attēlojums. Datorsistēma, kas spēj attēlot ģeogrāfiskās informācijas sistēmu (ĢIS), ir būtiska, lai attēlotu kuģošanas līdzekļu izsekošanas datus, kas iegūti no AIS, LRIT, VMS, VTS un citiem avotiem. SAR vienību atrašanās vietu var izsekot un attēlot, tāpat kā var attēlot meklēšanas rajonus un citu informāciju.
1.12. Lēmumu pieņemšanas un vadības atbalsts
1.12.1. Incidentu novēršanas vadības sistēma (ICS) ir vadības rīks, ko starptautiskā mērogā aizvien biežāk izmanto ārkārtas situāciju pārvaldībai. Tā ietver procedūras personāla, infrastruktūras, aprīkojuma un sakaru organizēšanai ārkārtas situācijas notikuma vietā. Ar ICS ir paredzēts īsā laikā apvienot vairākas organizācijas vienā faktiskā reaģēšanas organizācijā, kas rīkojas jebkura veida un apmēra ārkārtas situācijā. ICS ir ļoti elastīga koncepcija ārkārtas situāciju pārvaldībai, kā arī ietver vairākas jurisdikcijas un aģentūras, piemēram, to var izmantot lielu katastrofu vai ar bīstamiem materiāliem saistītu notikumu pārvaldībai. Ja ICS nav pieejama, jāizmanto līdzīgas sistēmas.
a) ICS nodrošina iespēju:
· aģentūru un organizāciju starpā standartizēt vadības sistēmas;
· pārvaldīt gan vienkāršas, gan sarežģītas ārkārtas situācijas;
· piesaistīt resursus, iekļaujot tos kopējā sistēmā pasākumiem ārkārtas gadījumu novēršanai;
· pārvaldīt kontroles diapazonu un
· noteikt skaidras pilnvaras.
b) Bieži vien SAR ietilpst pasākumos ārkārtas gadījumu novēršanai. Ja izmanto ICS, tās vadības ietvaros SAR vienības var veikt operācijas vienlaicīgi ar citu avārijas dienestu darbiniekiem. ICS neatņem SAR dienesta kontroli vai pilnvaras. Tā vietā SMC, OSC vai SMC norīkota persona drīzāk pilda “aģentūras pārstāvja” funkciju, lai koordinētu SAR reaģēšanas pasākumus ar “par incidenta vadību atbildīgo komandieri”, kurš piemērojamajā ārkārtas situācijas pasākumu plānā ir apstiprināts kā persona, kas uzņemas vispārēju atbildību par rīcību notikuma vietā.
C) RCC un RSC ir jāpārzina vispārējā ICS koncepcija, ja to izmanto. Norādījumus var sniegt valsts dienests, kas īsteno reaģēšanas pasākumus ārkārtas situāciju vai katastrofu novēršanai, vai citas līdzīgas aģentūras, kuras izmanto ICS.
1.12.2. Papildu informācija par incidentu pārvaldību, izmantojot ICS, ir sniegta 6. nodaļā saistībā ar masu glābšanas operācijām.
2. nodaļa

Sakari
2.1. Briesmu sakari
2.1.1. Šajā nodaļā ir skatīts jautājums par briesmu ziņošanu un SAR sakariem, kā arī aplūkots jautājums par sakaru aprīkojuma mobilu un sauszemes izmantošanu. Šajā nodaļā sniegtā pamatinformācija par aviācijas un jūras sakariem, frekvencēm, aprīkojumu un procedūrām būs jāpapildina, lai gūtu pienācīgas zināšanas. Konkrētu informāciju par sistēmu un aprīkojuma izmantošanu var saņemt pie sakaru pakalpojumu sniedzējiem, aprīkojuma ražotājiem un mācību iestādēm, kā arī var skatīt citus vērtīgus avotus. Tā kā sakaru joma ir ļoti plaša, RCC var šķist lietderīgi algot sakaru ekspertus, ja lielākā daļa to sakaru vajadzību tiek risinātas tieši.
2.1.2. Avārijas sakaru kanāls ietver visas ziņas, kas ir saistītas ar tūlītēju palīdzību, kura nepieciešama briesmās esošām personām, lidaparātam vai jūras kuģošanas līdzeklim, tostarp saistībā ar medicīnisko palīdzību. Avārijas sakaru kanāli var ietvert arī SAR sakarus un sakarus notikuma vietā. Avārijas izsaukumi ir absolūti prioritāri salīdzinājumā ar citām pārraidēm; ikvienam, kurš saņem briesmu izsaukumu, ir nekavējoties jāpārtrauc visas translācijas, kas varētu traucēt izsaukumam, un jāklausās izsaukumā izmantotā frekvence.
2.1.3. Attiecībā uz briesmu un drošības sakariem ir jānodrošina to integritāte, un tie maksimāli jāaizsargā pret kaitīgiem traucējumiem. Kaitīgi ir jebkuri traucējumi, kas apdraud drošības dienestu īstenotu operāciju vai pasliktina, apgrūtina vai pārtrauc radiosakarus. Dažas frekvences ir aizsargātas, proti, tās var izmantot tikai un vienīgi briesmu un drošības apsvērumu gadījumā. SAR personāls nekādā ziņā nedrīkst radīt kaitīgus traucējumus, un tam ir jāsadarbojas ar tiesībaizsardzības iestādēm, lai ziņotu un apturētu traucējumu gadījumus.
2.1.4. RCC var saņemt briesmu signālus no dažādām iekārtām un dažādiem trauksmes izziņošanas posteņiem. Trauksmes izziņošanas posteņi ir tostarp, bet ne tikai, krasta radiostacijas (CRS), Cospas–Sarsat sistēmas lokālā lietotāja termināļi (LUT) un operāciju kontroles centri (MCC), Inmarsat sistēmas sauszemes Zemes stacijas (LES), gaisa satiksmes dienestu (ATS) struktūrvienības, komerciāli pieejamas ārkārtas situāciju ziņošanas ierīces pakalpojumu sniedzēji, sabiedriskās drošības vienības, piemēram, policija un ugunsdzēsības dienests, kā arī kuģošanas līdzekļi, lidaparāti vai citas personas, vai infrastruktūra, kas var saņemt vai pārraidīt šādus signālus. Trauksmes izziņošanas postenis ir jebkura starpposma infrastruktūra, kas retranslē briesmu signālus no to avota uz atbildīgo RCC, un šāds postenis var būt arī cits RCC.
2.1.5. Briesmās esošais lidaparāts vai kuģošanas līdzeklis var izmantot jebkurus tam pieejamos līdzekļus, lai pievērstu sev uzmanību, paziņotu savu atrašanās vietu un saņemtu palīdzību.
2.2. Aviācijas mobilais dienests
2.2.1. Kad RCC iesaistās aviācijas ārkārtas situācijā, ir jānodrošina cieša sadarbība starp RCC, briesmās esošu lidaparātu un dažādiem aviācijas dienestiem, kas ir tieši saistīti ar lidaparāta ekspluatāciju. Ņemot vērā RCC apstākļus un briesmās esošo lidaparātu, dažas RCC pienākumu izpildei būtiskas tālāk dokumentā aprakstītās funkcijas var veikt personas, kas nav RCC personāls, vai personāls, kas pilda gan RCC, gan citus pienākumus utt.
2.2.2. Frekvenču joslas, ko ITU piešķīrusi aviācijas mobilajam dienestam, ietver dažas augstas frekvences (HF) spektrā (3 000–30 000 kHz), ļoti augstas frekvences (VHF) spektrā (30–300 MHz) un ultraīsviļņu frekvences (UHF) spektrā (300–3 000 MHz).
2.2.3. Parasti aviācijas briesmu ziņojumu sākotnējo pārraidi veic frekvencē, ko izmanto maršruta sakariem ar aviācijas stacijām. SAR vienībām, kuras veic pasākumus, lai palīdzētu lidaparātam, ir jāizveido sakari minētajā frekvencē. Frekvenci var noskaidrot kontroles virszemes stacijā; parasti to izmanto sākotnējiem sakariem un tam, lai nodrošinātu saziņu starp briesmās esošo lidaparātu, lidaparātu, kas sniedz palīdzību, un kontroles virszemes radiostaciju. Citādi, SAR infrastruktūrai atrodoties briesmās esošā lidaparāta radio darbības diapazonā, sākotnējā saziņas frekvence parasti būtu 121,5 MHz civilās aviācijas lidaparātiem vai 243 MHz dažu valstu militārās aviācijas lidaparātiem.
2.2.4. SAR procedūras ir jāsāk, ja lidaparāts vai kuģošanas līdzeklis kavē ierašanos vai nesniedz ziņojumu. Attiecībā uz lidaparātiem to parasti nodrošina ar ATS struktūrvienības starpniecību vai izmantojot lidojuma plāna sistēmu. Tomēr SAR procedūras var sākt arī tad, ja negaidīti tiek zaudēta radiolokācija vai sakari ar instrumentālā lidojuma noteikumu (IFR) vai vizuāla lidojuma noteikumu (VFR) lidaparātu.
2.2.5. Parastos apstākļos pilotu nevajadzētu lūgt ārkārtas situācijā nepamatoti mainīt frekvenci. Tomēr, ja lidaparāts atrodas nomaļā vietā, tam varētu labāk palīdzēt gaisa satiksmes infrastruktūra, kas atrodas attiecīgajā vietā vai tās tuvumā. Lēmums par frekvences maiņu jāpieņem, ņemot vērā apstākļus.
2.2.6. Vajadzības gadījumā, ja to pieļauj laikapstākļi un citi apstākļi, RCC var ieteikt lidaparātam saglabāt vai palielināt absolūto augstumu, lai uzlabotu sakaru, radiolokācijas vai virziena noteikšanas (DF) uztveršanu.
2.2.7. ICAO reģionālajos aeronavigācijas plānos (RANP) vai citos reģionālajos SAR plānos vai nolīgumos var sniegt norādījumus par atbilstošāko aviācijas frekvenču joslu izvēli SAR vajadzībām. (RANP un citus ICAO dokumentus var saņemt no ICAO.)
VHF sakari
2.2.8. Parasti 121,5 MHz VHF AM aviācijas ārkārtas frekvenci izmanto tikai izsaukumiem vai ārkārtas situācijām. Ārkārtas situācijās frekvenci var izmantot, lai nodrošinātu:
· skaidru kanālu starp briesmās esošo lidaparātu un zemes staciju, ja ierastos kanālus izmanto citiem lidaparātiem;
· kanālu starp lidaparātu un lidlaukiem, kurus parasti neizmanto starptautiskiem aviopārvadājumiem;
· kopīgu kanālu starp SAR operācijās iesaistītiem lidaparātiem, kā arī starp lidaparātiem un sauszemes infrastruktūru;
· sakarus no gaisa uz zemi starp lidaparātu un atbilstoši aprīkotiem kuģošanas līdzekļiem vai glābšanās peldlīdzekļiem;
· sakarus no gaisa uz zemi ar lidaparātu, ja lidaparāta aprīkojuma darbības atteice liedz izmantot parastos kanālus;
· kopīgu kanālu starp civilās aviācijas lidaparātu un pārtverošo lidaparātu vai pārtveršanas vadības struktūrvienībām, kā arī starp civilās aviācijas vai pārtverošo lidaparātu un ATS struktūrvienību, ja tiek pārtverti civilās aviācijas lidaparāti, un
· veidu signāla avota atrašanās vietas noteikšanai, veicot sauszemes vai mobilu virziena noteikšanu.
2.2.9. Ja VHF frekvence ir nepieciešama, lai nodrošinātu kopīgu VHF kanālu starp lidaparātiem, kā arī starp lidaparātiem un SAR operācijās iesaistītiem sauszemes dienestiem, pēc iespējas jāizmanto 123,1 MHz frekvence, savukārt 121,5 MHz frekvence izmantojama, ja nepieciešams nodrošināt papildu frekvenci. Tā kā 121,5 MHz frekvenci pārraidei izmanto ELT, EPIRB vai PLB, tās izmantošana sakariem var nebūt praktiski iespējama.
2.2.10. Parasti 121,5 MHz sakaru pakalpojumi ir pieejami visos aviācijas infrastruktūras objektos, kuros nepieciešams nodrošināt tūlītēju briesmu izsaukumu saņemšanu. Lidlaukiem vienmēr būtu jāuzrauga 121,5 MHz frekvence ārkārtas situācijas balss izsaukumiem un ELT skaņas signāliem (kuriem ir WOW WOW skaņa, ko rada divu mainīgu toņu pārsūtīšana).
HF sakari
2.2.11. Sakariem notikuma vietā un SAR koordinācijas pasākumiem var izmantot 3 023 kHz, 4 125 kHz un 5 680 kHz frekvences, ja diapazona dēļ ir jāizmanto augstas frekvences, jo citu frekvenču izmantošanas dēļ vai citu faktoru dēļ minētās frekvences ir vislabāk pieejamas, vai tās var izmantot kā līdzekli kuģošanas līdzekļu un lidaparātu savstarpējiem sakariem.
2.3. Jūras radiosakaru dienests
2.3.1. Kuģi sazinās ar krasta radiostacijām un savā starpā, izmantojot jūras frekvences, kas pieejamas MF, HF un VHF joslās. GMDSS (Pasaules jūras avārijas un drošības sistēma) ir obligāti jāizmanto visos SOLAS kuģos. Izvērstāka informācija par pārvadājumu prasībām SOLAS kuģiem ir sniegta I sējuma G pielikumā.
MF sakari
2.3.2. Vidējo viļņu frekvences (MF –300 līdz 3 000 kHz) reti izmanto lidaparāti, bet tās parasti izmanto jūras dienesti.
2.3.3. Norīkotos SAR lidaparātos ir pieejama arī 2 182 kHz frekvence, kas ir starptautiskā balss briesmu un drošības jūras frekvence.
HF sakari
2.4.3. Radiotelegrāfijai un radiotelefonijai ir piešķirtas un iedalītas jūras HF frekvences plašā diapazonā. Noteiktos pasaules rajonos 4 125 kHz un 6 215 kHz radiotelefona frekvenci izmanto, lai papildinātu 2 182 kHz frekvenci briesmu un drošības apsvērumu nolūkā. HF radio var noderēt polārajos apgabalos, kur ģeostacionārā satelīta pārklājums var būt ierobežots. Pastāv arī HF e-pasta iespējas.
VHF sakari
2.5.3. Starptautiskā VHF balss briesmu, drošības un izsaukšanas jūras frekvence ir 156,8 MHz FM (16. kanāls). 156,3 MHz (06. kanāls) frekvenci var izmantot notikuma vietā. AIS translācijas no kuģiem nodrošina kuģošanas līdzekļa identifikatorus, atrašanās vietas un citu informāciju, kas var noderēt SAR vajadzībām.
2.4. Raidīšanas režīmi
2.4.1. Divi radio, kas darbojas vienā frekvencē, parasti var uzturēt savstarpējus sakarus diapazona ietvaros; tomēr tiem ir jāizmanto arī vienāds raidīšanas režīms. Jautājums par raidīšanas režīmiem ir skatīts ITU Radio noteikumos. Atšķirīgi raidīšanas režīmi varētu traucēt lidaparātam un kuģim tiešā veidā uzturēt savstarpējus sakarus pat tad, ja tie izmanto vienu frekvenci.
2.5. Globālā jūras avārijas un drošības sistēma
2.5.1. Kuģiem, uz kuriem attiecas Konvencija par cilvēka dzīvības aizsardzību uz jūras (SOLAS konvencija), ir jābūt aprīkotiem ar konkrētām sakaru iekārtām, kas kopā tiek sauktas par Pasaules jūras avārijas un drošības sistēmas (GMDSS) uz kuģiem uzstādāmo aprīkojumu. Noteiktiem zvejas kuģiem un citiem jūras transportlīdzekļiem papildus var būt uzstādīts ar GMDSS savietojams aprīkojums.
2.5.2. Informācijai par katra SOLAS kuģošanas līdzekļa sakaru aprīkojumu ir jābūt pieejamai RCC vajadzībām, izmantojot ITU publikācijas un datubāzes, ja vien kuģošanas līdzekļa karoga valsts tūlīt informē ITU, kā noteikts. Pretējā gadījumā šīs informācijas saņemšanai RCC, iespējams, vajadzēs vērsties pie karoga valsts vai sakaru pakalpojumu sniedzējiem vai skatīt kuģu ziņošanas sistēmas datubāzes vai citus avotus. Informācijas avotus dēvē par SAR datu sniedzējiem (SDP); viss GMDSS aprīkojums ir jāreģistrē ITU vai pie cita piemērota SDP, lai SAR pasākumu atbalstam dati būtu ātri pieejami RCC vajadzībām visā pasaulē.
2.5.3. RCC personālam būtu jāpārzina SOLAS GMDSS noteikumi un saistītie IMO dokumenti. GMDSS izmanto pieejamās tehnoloģijas priekšrocības, lai trauksmes izziņošanu pārslēgtu no kuģa uz kuģi (lai arī to joprojām var darīt) uz no kuģa iz zemi, kad SAR speciālisti var palīdzēt organizēt palīdzības sniegšanu. Kuģošanas līdzekļu, uz kuriem neattiecas SOLAS konvencija, GMDSS spējas ir robežās no pilnīgas atbilstības SOLAS konvencijas prasībām līdz pilnīgai spēju neesamībai.
2.5.4. Var paredzēt, ka ar GMDSS aprīkoti kuģi neatkarīgi no darbības vietas spēs pildīt turpmāk minētās funkcijas:
· divos autonomos veidos pārraidīt briesmu signālus no kuģa uz zemi;
· saņemt briesmu signālus no zemes uz kuģi (parasti translē RCC) un
· pārraidīt un saņemt:
· briesmu signālus no kuģa uz kuģi;
· SAR koordinācijas sakarus;
· sakarus uz vietas;
· atrašanās vietas noteikšanas signālus;
· kuģošanas drošības informāciju;
· vispārējos radiosakarus uz krastu un no krasta un
· komandtiltiņu sakarus.
2.5.5. Paredzams, ka lielākā daļa SOLAS kuģu būs aprīkoti ar vismaz turpmāk minēto aprīkojumu (prasības skatīt SOLAS konvencijā un 2.5.6.–2.5.14. punktā):
· VHF radio telefonu (6., 13. un 16. kanāls);
· VHF DSC (70. kanāls) raidītāju un detektoruztvērēju;
· SART (radiolokatoru) un/vai AIS-SART;
· NAVTEX uztvērēju;
· EGC, ja tas darbojas ārpus NAVTEX diapazona, un
· EPIRB pēc vajadzības.
2.5.6. SAR operāciju veikšanai sakariem ar kuģošanas līdzekļiem var izmantot 6. kanālu. 13. kanālu izmanto no kuģa uz kuģi navigācijas drošībai; 16. kanālu izmanto briesmu un drošības radiosakariem, un lidaparāti to var izmantot arī drošības mērķiem; 70. kanālu izmanto kā ciparu selektīvā izsaukuma (DSC) kanālu jūras mobilo sakaru dienesta vajadzībām briesmu un drošības paziņojumiem, kā arī izsaukumiem un atbildes paziņojumiem.
2.5.7. DSC izmanto, lai veiktu un atbildētu uz izsaukumu, kā arī lai pārraidītu, apstiprinātu un nosūtītu briesmu signālus. Tas dod iespēju sazināties ar konkrētu staciju un informēt to, ka izsaukumu sūtošā stacija vēlas ar to sazināties, kā arī norādīt atbildes veidus vai to, kura stacija būtu jāklausās avārijas sakaru kanāla turpmākai nodrošināšanai. Turklāt tajā var izskanēt izsaukums “visiem kuģiem”. Turpmākos sakarus veic atbilstošā frekvencē ārpus DSC frekvences. DSC radio lietotājiem ir jāsaprot šā radio pamata darbība, jāapzinās, ka DSC kalpo kā automātiska sardze, kā arī jāzina, ka ir svarīgi reģistrēt radio un turēt to ieslēgtu un uzgrieztu uz DSC kanālu.
2.5.8. SOLAS kuģos, kas kuģo ārpus VHS DSC krasta radiostacijas diapazona, ir jābūt uzstādītam MF DSC (2 187,5 kHz) raidītājam un dežūruztvērējam. Kuģojot ārpus MF DSC krasta radiostacijas diapazona, uz kuģiem ir jānodrošina Inmarsat kuģa Zemes stacija (SES) vai MF/HF DSC raidītājs un dežūruztvērējs, tostarp šaurjoslas tiešdrukas radiotelegrāfija (NBDP). Kuģojot ārpus Inmarsat pārklājuma zonas (t. i., polārajos rajonos), uz kuģiem ir jānodrošina iespēja izmantot MF/HF DSC.
2.5.9. Šaurjoslas tiešdrukas radiotelegrāfija (NBDP) ir radio teleksa sistēma.
2.5.10. Meklēšanas un glābšanas radiolokatora transponders (SART) mijiedarbojas ar kuģošanas līdzekļa vai lidaparāta radiolokatoriem (9 GHz), lai noteiktu glābšanās peldlīdzekļu atrašanās vietu. SART atbildes parādās kā atšķirīga līnija ar apmēram 20 vienādi izvietotām atzīmēm uz ekrāna uz savietojama radiolokatora displejiem, kas SART nodrošina peilējumu un diapazonu. SART ir pārnēsājama ierīce, kas, pametot kuģi, ir jāievieto glābšanas laivā vai glābšanas plostā.
2.5.11. AIS meklēšanas un glābšanas raidītājs (AIS-SART) ir pārnēsājama manuāli izvēršama ierīce izdzīvojušo atrašanās vietas noteikšanai, kuru paredzēts lietot glābšanas plostos vai glābšanās peldlīdzekļos, un tas ir radiolokatora SART alternatīvs risinājums. Ierīce nosūta atjauninātus atrašanās vietas ziņojumus, izmantojot standarta AIS A klases atrašanās vietas ziņojumu. Tajā ir iebūvēts GNSS uztvērējs.
2.5.12. NAVTEX ir NBDP teleksa sistēma tādas drošības informācijas izplatīšanai, ko klāja NAVTEX uztvērējs drukā automātiski. Parasti NAVTEX diapazons nepārsniedz 300 jūras jūdzes no apraides stacijas. NAVTEX uztvērēji ir projektēti tā, lai neņemtu vērā atkārtotas, jau uztvertas translācijas un pēc steidzamības vai briesmu sakaru uztveršanas atskaņotu trauksmes signālu. Lietotāji šo aprīkojumu var programmēt tā, lai tajā uztvertu tikai informāciju, kuru tie vēlas saņemt automātiski drukātā veidā. Visu pienācīgi formatēto NAVTEX ziņojumu nosaukumā ir to satura norāde. Konkrētu ziņojumu kategoriju drukāšanu nevar apspiest neatkarīgi no tā, cik daudz reižu attiecīgais ziņojums ir saņemts. NAVTEX uztvērēji nav īpaši dārgi; laivinieki un citi jūrnieki būtu jāmudina izmantot tos un, esot ceļā, turēt tos ieslēgtus.
2.5.13. Paplašinātās grupas izsaukums (EGC) ietilpst Inmarsat sistēmā un papildina NAVTEX sistēmu, lai nodrošinātu SafetyNET un līdzīgus pakalpojumus (Inmarsat un SafetyNET ir izvērstāk aplūkoti tālāk šajā nodaļā). SAR, meteoroloģiskās un navigācijas iestādes izmanto SafetyNET, lai izplatītu kuģošanas drošības informāciju (MSI). Dažas Inmarsat sauszemes Zemes stacijas piedāvā arī EGC FleetNET pakalpojumus, ko izmanto flotes vadībai un vispārīgas informācijas sniegšanai konkrētām kuģu grupām; šādi pakalpojumi var būt noderīgi RCC dažos lietojumos, piemēram, lai nosūtītu ziņojumus citiem RCC, kas norādīti standarta sarakstā.
2.5.14. GMDSS paredz labākus sakarus konkrētiem kuģošanas līdzekļiem, bet atstāj pašreizējo virszemes sistēmu citu rīcībā; rezultātā SAR iestādēm ir jāatbalsta divas jūras mobilās sistēmas, un daži kuģošanas līdzekļi nevar cits citu izsaukt. Piemēram, ja SOLAS kuģi neizmanto 16. kanālu sardzes pienākumu veikšanai un dod priekšroku automatizētām tehnoloģijām, lielākā daļa kuģošanas līdzekļu joprojām izmantos 16. kanālu briesmu un drošības paziņojumiem, kā arī izsaukumiem.
2.6. 406 MHz avārijas radiobākas, EPIRB un PLB
2.6.1. Jūras avārijas vietu norādošās radiobākas (EPIRB) ir pieņemtas GMDSS sistēmā. Šīs radiobākas darbojas 406 MHz frekvencē, un to galīgais mērķnovades signāls var būt 121,5 MHz frekvencē. Ar Cospas–Sarsat satelītu, lokālo lietotāju termināļu (LUT) un operāciju kontroles centru (MCC) starpniecību signālus pārraida uz SAR kontaktpunktiem (SPOC), kas ietver RCC.
2.6.2. Lokālo lietotāju termināļi (LUT) ir Cospas–Sarsat sistēmas Zemes stacijas. MCC vāc, uzglabā un šķiro LUT un citu MCC nodrošinātos datus, apmainās ar datiem sistēmas ietvaros, kā arī sniedz brīdinājuma paziņojumus SPOC, tostarp punktiem ārpus SAR sistēmas, kur neviens RCC nav pieejams.
2.6.3. Tāpat Cospas–Sarsat sistēma retranslē brīdinājumus no aviācijas 406 MHz avārijas vietas noteikšanas radiobojām (ELT), kā arī no 406 MHz individuālām radiobākām (PLB). Ar ATS struktūrvienības starpniecību lidojumā esošs lidaparāts var retranslēt arī signālus no 121,5 MHz un 243,0 MHz ELT un EPIRB, tomēr šo radiobāku signālus neapstrādā satelīti, un tie neietilpst GMDSS. Saskaņā ar dažu valstu noteikumiem 121,5 MHz ELT var izmantot iekšzemes lidojumiem. Šī vecā parauga ELT ir atkarīga no citu lidaparātu vai lidostu infrastruktūras spējas noteikt tās skaņas signālu. Elektroniskā ziņā visas 406 MHz avārijas radiobākas ir līdzīgas, un tās galvenokārt atšķiras pēc konstrukcijas un aktivizācijas mehānismiem, un tām ir nelielas kodēšanas protokolu atšķirības. Lai gan ELT, EPIRB un PLB ir paredzētas noteiktām lietotāju kopienām, ārkārtas situācijā šīs ierīces var aktivizēt arī nejauši lietotāji.
2.6.4. Lielākā daļa 406 MHz avārijas radiobāku nodrošina mērķnovades spēju 121,5/243/406 MHz frekvencēs; dažu EPIRB konstrukcijā var būt integrēts arī AIS–SART.
2.6.5. Lielākā daļa ELT, EPIRB un PLB nodrošina mērķnovades signālus 121,5 MHz frekvencē; daži izmanto arī 243 MHz frekvenci, bet dažu EPIRB konstrukcijā var būt integrēts arī SART.
2.6.6. Lielākā daļa 406 MHz avārijas radiobāku ir projektētas tā, lai tās ieslēgtos automātiski, kad kuģošanas līdzeklis grimst vai lidaparāts avarē (EPIRB trauksmes signāli informē par to, vai radiobāka tikusi aktivizēta automātiski vai manuāli). PLB aktivizē manuāli. Daži PLB lietotāji var pārnēsāt ierīces izmantošanai uz lidaparāta vai kuģošanas līdzekļa klāja, lai gan tās nav projektētas kā ierīces, kas būtu līdzvērtīgas EPIRB vai ELT, vai piemērotas to izmantošanai tādā veidā.
2.6.7. Cospas–Sarsat sistēmas atrašanās vietas informāciju var noteikt vairākos veidos. LEOSAR sistēmā izmanto Dopplera shēmu, ko iegūst no relatīvās kustības starp 406 MHz avārijas radiobākas signāla avotu un orbitālajiem satelītiem. Brīdinājuma paziņojumi norāda divas atrašanās vietas, kas uz katru pusi ir vienādā attālumā no satelītu ceļa, un parāda ticamības pakāpi (norāda kā procentuālo daļu), lai palīdzētu noteikt pareizo atrašanās vietu. Cospas–Sarsat sistēmā notiek pāreja uz tādu sistēmu (MEOSAR), kurā atrašanās vieta tiks aprēķināta, balstoties uz ierašanās laika starpību un radiobākas signāla ierašanās radiofrekvences starpību vairākos satelītos. Ar šo metodi tiks iegūta viena atrašanās vieta. Daži 406 MHz avārijas radiobākas paziņojumi var ietvert informāciju, ko sniedz Globālās satelītnavigācijas sistēma (GNSS). Vairāk informācijas RCC var iegūt Cospas–Sarsat sistēmas Rokasgrāmatā par briesmu signālu paziņojumiem glābšanas koordinācijas centriem (RCC), meklēšanas un glābšanas kontaktpunktiem (SPOC) un par IMO kompetentajām iestādēm, kas atbildīgas par kuģu drošību [Cospas-Sarsat Handbook on Distress Alert Messages for Rescue Coordination Centres (RCCs), Search and Rescue Points of Contact (SPOCs) and IMO Ship Security Competent Authorities] (C/S G.007, pieejama Cospas–Sarsat sistēmas tīmekļa vietnē), kā arī citos atbilstīgos Cospas–Sarsat sistēmas dokumentos.
2.6.8. Ņemot vērā paziņojumu valsts kodus, RCC vēršas attiecīgajās valstīs, kuru ārkārtas situāciju datubāzēs var iegūt informāciju par briesmās esošu ūdens vai gaisa transportlīdzekli (ja kodētu 406 MHz avārijas radiobāku īpašnieki tās pienācīgi reģistrē ELT); 121,5 MHz un 243 MHz radiobākas nekodē un nereģistrē. (Valstu kodi tieši atbilst ITU jūras identifikatora cipariem (MID), pēc kuriem identificē karoga valstis.)
2.6.9. Oriģinālajā (LEOSAR) Cospas–Sarsat sistēmā signālus, kas saņemti no 406 MHz avārijas radiobākas, var uzglabāt satelītā un retranslēt uz zemi vēlāk, ja satelīta tiešā tuvumā nav neviena LUT uztvērēja, tādējādi nodrošinot sistēmas darbību globālā režīmā, izmantojot mazāku skaitu LUT. MEOSAR sistēmā, kas paplašinās Cospas–Sarsat sistēmu, signāls no 406 MHz avārijas radiobākas tiks retranslēts, izmantojot vairākus satelītus, un to uztvers plašs LUT tīkls, nodrošinot teju momentānu briesmu situāciju izziņošanu un atrašanās vietu noteikšanu.
Piezīme. Lai saņemtu izvērstāku informāciju par aprīkojumu, darbības standartiem, trauksmes ziņojumiem, izplatīšanas procedūrām, lietotāja instrukcijām un citiem ar Cospas–Sarsat saistītiem jautājumiem, var sazināties ar Cospas–Sarsat sekretariātu.
2.6.10. 406 MHz avārijas radiobāku lietotājiem ir jābūt informētiem par to, kā pareizi uzstādīt, reģistrēt un izmantot šo iekārtu un kas notiek, kad tā tiek aktivizēta. Jānodrošina, ka lietotāji apzinās, ka šī iekārta ir galējais trauksmes izziņošanas līdzeklis, un ar to nevajadzētu aizstāt divpusējus sakarus, kas ir primārais trauksmes izziņošanas līdzeklis.
2.7. Satelītsakari
2.7.1. Briesmu izziņošanai var izmantot arī citas pieejamas satelītsistēmas, kuru efektivitāte atšķiras, tomēr, lai nodrošinātu atbilstību SOLAS konvencijai, galvenokārt izmanto Cospas–Sarsat un Inmarsat.
2.7.2. Inmarsat izmanto satelītus katrā no tālāk minētajiem reģioniem. Kopā šie satelīti nodrošina pārklājumu gar visu ekvatoru starp 70 °ziemeļu un dienvidu ģeogrāfiskā platuma grādiem, un tie palīdz aviācijas, sauszemes un jūras lietojumos.
· Atlantijas okeāna reģions – austrumi (AOR-E)
· Klusā okeāna reģions (POR)
· Indijas okeāna reģions (IOR)
· Atlantijas okeāna reģions – rietumi (AOR-W)
2.7.3. Ir dažādi okeāna rajonu pieejas kodi, kurus izmanto, lai ar satelītu starpniecību sazinātos ar kuģošanas līdzekļiem. RCC ir jāzina tālruņu un teleksu pieejas kodi (līdzīgi kā izmantojot starptautiskos tālruņu piekļuves numurus), kas ir atbilstīgi to pakalpojumu sniedzējiem.
2.7.4. Inmarsat tipa apstiprinātas kuģa zemes stacijas (SES) un aeronautiskās zemes stacijas (AES) ar satelītu starpniecību pārraida signālus uz sauszemes Zemes stacijām (LES). Katram okeāna rajonam ir vismaz viena tīkla koordinācijas stacija (NCS), kas pārvalda vairāku sistēmu lietojumus un lietotājus.
2.7.5. Briesmu signālu nosūtīšanai kuģošanas līdzekļi var izmantot virkni dažādu Inmarsat iekārtu, no kurām katra sniedz savas iespējas. Dažām ir briesmu taustiņš iepriekš formatētu automātisku datu pamatsignālu nosūtīšanai. Lielākā daļa Inmarsat trauksmes signālu norāda atrašanās vietas datus, kas ir automātiski atjaunināti, tomēr dažas iekārtas piedāvā manuālu atjaunināšanu, kas, kā liecina pieredze, nav uzticams risinājums.
2.7.6. Inmarsat-B un Fleet 77 kuģa zemes stacijas var apstrādāt briesmu sakarus, telefona zvanus, teleksa izsaukumus (tikai Inmarsat-B), faksa ziņas, datus un citus vispārīgus pakalpojumus. Inmarsat-C SES ir tikai ziņojumu nosūtīšanas terminālis; tā nenodrošina balss sakarus, tomēr ir svarīga, jo var veikt EGC funkcijas; tai ir salīdzinoši zemas iegādes un lietošanas izmaksas; tā ir daudzfunkcionāla, kad ir saslēgta ar personālo datoru; un tā tiek plaši izmantota. Uz sauszemes dažādu tipu Inmarsat-C termināļus izmanto arī kravas automobiļos un citās mobilās vienībās. Citiem parastiem jūras termināļiem ir tādi Inmarsat apzīmējumi kā M, Mini-C, F77, F55 un F33. Papildus ar GMDSS saderīgajiem pakalpojumiem Inmarsat nodrošina arī briesmu un steidzamības balss izsaukuma pakalpojumus, izmantojot virkni FleetBroadband termināļu. Šīs kuģa zemes stacijas var tiešā veidā savienot mobilu lietotāju ar norīkoto RCC, ņemot vērā kuģošanas līdzekļa ģeogrāfisko atrašanās vietu. Turklāt, izmantojot divciparu SAC, šie termināļi nodrošina steidzamības sakarus medicīnisko konsultāciju, medicīniskās palīdzības un palīdzības jūrā saņemšanai.
2.7.7. Tiek izstrādātas jaunas satelītu sistēmas, kas var retranslēt briesmu signālus. Daudzi kuģošanas līdzekļi ir aprīkoti ar sistēmām, kuras nodrošina vispusīgus tiešus savienojumus interneta, balss, faksa un datu sakaru nodrošināšanai tādām funkcijām kā tiešsaistes e-pasts, īsziņu pakalpojumi (SMS), videokonferences, kā arī medicīniskās apskates un ziņojumi. Šīs komerciālās satelītu sistēmas nav primāri paredzētas trauksmes izziņošanai, bet tās var izmantot turpmākiem SAR sakariem starp kuģiem vai lidaparātu un RCC vai RSC vai lai izveidotu savienojumu ar koordinatoru notikuma vietā.
2.7.8. Ir pieejamas arī pārnēsājamas satelīttelefonu klausules, kas nodrošina iespēju veikt balss un teksta ziņojumapmaiņu. Dažām šādām klausulēm izmanto GNSS, lai nodrošinātu informāciju par atrašanās vietu, ko var padarīt pieejamu RCC. Parasti šīs klausules nav paredzētas izmantošanai jūras vidē, piemēram, tās var nebūt ūdensizturīgas. Turklāt tās nav saderīgas ar GMDSS.
2.8. Kuģošanas līdzekļa–lidaparāta sakari
2.8.1. Civilajiem kuģošanas līdzekļiem un lidaparātiem var rasties vajadzība sazināties savā starpā, ja kāds no tiem nonāk avārijas situācijā vai sniedz SAR pakalpojumus. Tā kā tas negadās bieži, civilās aviācijas lidaparāti var nevēlēties nodrošināt šādiem mērķiem paredzētu papildu aprīkojumu; nesaderīgs aprīkojums apgrūtina sakarus.
2.8.2. Aviācijas mobilais dienests VHF telefonijai izmanto amplitūdas modulāciju (AM), savukārt jūras mobilais sakaru dienests izmanto frekvences modulāciju (FM). Parasti lielākā daļa mazu kuģošanas līdzekļu, izņemot SRU, nevar nodrošināt sakarus 3 023 kHz un 5 680 kHz frekvencē vai 121,5 MHz un 123,1 MHz frekvencēs.
2.8.3. Ja ir pieejams saderīgs aprīkojums, kuģošanas līdzekļi un lidaparāti savā starpā var izmantot turpmāk norādītās frekvences.
a) 2182 kHz. Daudzi kuģošanas līdzekļi, jo īpaši zvejas kuģi, un gandrīz visi kuģi ir aprīkoti tā, lai izmantotu 2 182 kHz frekvenci. Daži transporta lidaparāti var pārraidīt ziņojumus 2 182 kHz frekvencē, un lidaparātam, kuru paredzēts izmantot jūras SAR operācijās, ir jābūt iespējai izmantot šo frekvenci. Lidaparātiem var būt grūti izsaukt kuģošanas līdzekļus 2 182 kHz frekvencē, jo kuģošanas līdzekļi ar automatizētiem līdzekļiem parasti aizsargā šo frekvenci un tiek brīdināti, ja tiek pārraidīts MF DSC trauksmes signāls.
b) 4125 kHz. Šo frekvenci lidaparāti var izmantot, lai sazinātos ar kuģiem briesmu un drošības nolūkos. Šī frekvence var nebūt pieejama visiem kuģiem (lielākajai daļai SOLAS kuģu, kā arī daudziem citiem kuģošanas līdzekļiem tā ir pieejama). Ja lidaparātam ir nepieciešama kuģa palīdzība, SAR iestādes var informēt kuģus attiecīgās vietas tuvumā un lūgt tos klausīties 4 125 kHz frekvenci, ja tas ir praktiski iespējams.
c) 3 023 un 5 680 kHz. Šīs frekvences ir HF notikuma vietas radiotelefona frekvences SAR pasākumiem. Norīkotie SAR lidaparāti, kā arī lielākā daļa civilās aviācijas lidaparātu, kas aprīkoti ar HF aprīkojumu, var izmantot šīs frekvences; tāpat šīs frekvences var izmantot kuģošanas līdzekļi (gandrīz visi SOLAS kuģi) un SAR operāciju koordinēšanā iesaistītās krasta radiostacijas.
d) 121,5 MHz AM. Šī ir starptautiskā aviācijas ārkārtas frekvence. Visiem norīkotajiem SAR lidaparātiem un civilās aviācijas lidaparātiem ir aprīkojums, kas darbojas 121,5 MHz frekvencē; to var izmantot arī jūras kuģošanas līdzekļi. Pasažieru kuģiem ir jābūt spējīgiem šajā frekvencē uzturēt sakarus SAR mērķiem. Visiem lidaparātiem ir pienākums sargāt šo frekvenci, ja to ļauj pienākumi pilotu kabīnē un aprīkojuma ierobežojumi.
e) 123,1 MHz AM. Šo aeronavigācijas frekvenci notikuma vietā var kopīgi izmantot SAR operācijās iesaistītie lidaparāti un kuģošanas līdzekļi. Pasažieru kuģiem ir jābūt spējīgiem šajā frekvencē uzturēt sakarus SAR vajadzībām.
f) 156,8 MHz FM. Šī ir VHF jūras briesmu un izsaukuma frekvence (16. kanāls), kas ir pieejama lielākajā daļā kuģu; parasti civilās aviācijas lidaparātos nav radio, kuros var izmantot šo frekvenci, tomēr dažos lidaparātos, kas veic regulārus lidojumus pāri ūdenim, tādi radio ir pieejami, parasti kā pārnēsājams aprīkojums. Norīkotajam SAR lidaparātam ir jābūt iespējai izmantot šo frekvenci, lai sazinātos ar briesmās esošajiem kuģošanas līdzekļiem un kuģošanas līdzekļiem, kuri sniedz palīdzību.
2.8.4. Tiklīdz RCC saņem trauksmes signālu, tas bieži vien var palīdzēt lidaparātam organizēt tiešus sakarus ar kuģošanas līdzekļiem vai nodrošināt paziņojumu retranslēšanu. Sagaidāms, ka lidaparāts, kurš nonācis briesmās okeāna rajonā, sazināsies ar ATS struktūrvienību, lai noskaidrotu situāciju saistībā ar frekvenci, kuru izmanto gaisa satiksmes vadības mērķiem. Ja pastāv iespēja veikt piespiedu nosēšanos uz ūdens, ATS struktūrvienība nekavējoties informēs atbildīgo RCC, kas savukārt varēs brīdināt kuģus, kuriem ir iespēja palīdzēt lidaparātam, un organizēt lidaparāta konvoju vai citus atbilstošus pasākumus.
2.8.5. Neatkarīgi no tā, vai kuģim vai lidaparātam ir vai nav nepieciešama palīdzība, RCC var dažkārt nodrošināt sakarus to starpā, lūdzot kuģi vai kuģus klausīties 4 125 kHz frekvenci, ja tas ir iespējams, vai citādi 3 032 kHz frekvenci. Lidaparāts centīsies izveidot sakarus 4 125 kHz frekvencē, bet, ja tas neizdosies, – 3 023 kHz frekvencē.
2.8.6. Ja draudi veikt piespiedu nosēšanos uz ūdens ir novērsti vai kuģošanas līdzeklim vairs nav nepieciešama palīdzība, trauksmes signāli ir nekavējoties jāatceļ.
2.9. Izdzīvošanas un avārijas radioiekārtas
2.9.1. Aeronavigācijas un jūras izdzīvošanas radioiekārta darbojas 121,5 MHz frekvencē, proti, frekvencē, kuru atkarībā no iekārtas konstrukcijas var izmantot trauksmes izziņošanai, mērķnovadei un sakariem notikuma vietā.
2.9.2. 406 MHz ultraīsviļņu frekvenci (UHF) ir paredzēts izmantot tikai kā trauksmes izziņošanas frekvenci ELT, EPIRB un PLB vajadzībām.
2.9.3. 2 182 kHz, 121,5 MHz un 156,8 MHz frekvenci var izmantot kuģošanas līdzekļu un lidaparātu glābšanās peldlīdzekļos.
2.9.4. Visā pasaulē daudzi civilās aviācijas lidaparāti, jo īpaši tie, kuri veic starptautiskos lidojumus vai lidojumus pāri okeāna rajoniem, ir aprīkoti ar ELT, kas trauksmes izziņošanas nolūkos darbojas 406 MHz frekvencē, bet galīgās mērķnovades nolūkos – 121,5 MHz frekvencē. SAR lidaparātiem ir jāspēj veikt mērķnovadi šajā frekvencē, lai palīdzētu noteikt izdzīvojušo atrašanās vietu. Daudzas ELT nodrošina mērķnovades signālus arī 243 MHz frekvencē, tādējādi izmantojot priekšrocības, ko sniedz militārās aviācijas lidaparātu iespējas. Trauksmes izziņošanas signāliem aizvien vairāk ELT izmanto 406 MHz frekvenci, atvēlot vienu vai abas pārējās divas frekvences mērķnovadei. Satelītu ELT ar 406 MHz frekvenci piedāvā kodētus identifikatorus un citas priekšrocības, kas ļauj saīsināt SAR reaģēšanas laiku pat par vairākām stundām salīdzinājumā ar laiku, kas būtu vajadzīgs, ja būtu pieejamas nekodētas ELT.
2.9.5. Uz pasažieru kuģiem neatkarīgi no to lieluma un kravas kuģiem, kuru bruto tonnāža ir 300 vai vairāk, ir jābūt radiolokatora transponderam, kas darbojas 9 GHz joslā, un tie ir jāaprīko ar radiolokatoru, kas spēj darboties 9 GHz joslā. Uz kuģiem var būt radiolokatora transponders(-i) un/vai AIS-SART.
2.9.6. Uz pasažieru kuģiem neatkarīgi no to lieluma un kravas kuģiem, kuru bruto tonnāža ir 300 vai vairāk, ir jābūt vismaz divām glābšanās peldlīdzekļa pārnēsājamām VHF radiostacijām, bet uz kravas kuģiem, kuru bruto tonnāža pārsniedz 500, ir jābūt vismaz trim šādām radiostacijām. Ja tās darbojas 156–174 MHz joslā, tās izmantos 16. kanālu un vismaz vēl vienu kanālu šajā joslā. Pārnēsājams DSC aprīkojums var raidīt signālu vienā no šādām frekvencēm: 2 187,5 kHz, 8 414,5 kHz, vai VHF 70. kanālā.
2.9.7. Atrodoties uz kuģošanas līdzekļa vai citu ūdens vai gaisa transportlīdzekļu klāja, EPIRB var trauksmes izziņošanas nolūkos nosūtīt signālus 406 MHz frekvencē, savukārt galīgās mērķnovades nolūkos – 121,5 un 243 MHz frekvencē. EPIRB signāli liecina, ka pastāv briesmas, un atvieglo izdzīvojušo atrašanās vietas noteikšanu SAR operācijās. Lai tas notiktu efektīvi, ūdens vai gaisa transportlīdzeklim, kas veic meklēšanu, ir jāspēj veikt mērķnovadi, izmantojot šim mērķim paredzētos signālus vai izmantojot trauksmes izziņošanas frekvenci (kas būs pārtraukta, ja tā būs 406 MHz frekvence).
2.10. Pārnēsājamie telefoni – satelīttelefoni un mobilie telefoni
2.10.1. Visā pasaulē plaši izmanto pārnēsājamās (mobilās) telesakaru ierīces (piemēram, vienkāršus pārnēsājamos/mobilos telefonus; “viedtālruņus”; “Blackberry™” un līdzīgas ierīces; piezīmjdatorus; planšetdatorus un klēpjdatorus, kuros izmanto WiFi, vai telesakaru ierīces, kas funkcionē kā papildinājums vai iebūvēta ierīce). Zemes pārnēsājamās telesakaru ierīces var sniegt lietotājiem dažādus pakalpojumus, piemēram, telefona saziņu, tekstziņu apmaiņu (īsziņu pakalpojumi – SMS), attēla uztveri (fotoattēli un video), kā arī audio ziņojumapmaiņu – ko dēvē par multivides ziņojumu pakalpojumiem, kā arī e-pasta un datu pakalpojumus (piemēram, interneta savienojumu) un ģeogrāfiskās atrašanās vietas noteikšanu un pamata navigācijas iespējas (piemēram, Satnav).
2.10.2. Pārnēsājamās telesakaru ierīces var izmantot, lai ziņotu par ārkārtas situācijām gan jūrā, gan uz sauszemes. Mobilie telesakari bieži vien ir viegli pieejami un lietotājiem pazīstami, un dažkārt tie var nodrošināt efektīvu signālu ievērojamā attālumā uz ūdens vai lielu ūdenstilpju tuvumā atkarībā no zemes antenu infrastruktūras novietojama, augstuma un jaudas.
2.10.3. Pārnēsājamais/mobilais telefons var būt satelīttelefons vai mobilais telefons. Satelīttelefoni sakariem izmanto satelītus, kas var nodrošināt reģionālu vai globālu pārklājumu. Pārnēsājamais telefons (zināms arī kā mobilais telefons) ir telefons, ar kuru var veikt un saņemt telefona zvanus, izmantojot radiosakaru līniju. Tas notiek, pieslēdzoties mobilajam tīklam, ko nodrošina pārnēsājamo telefonu operators, ļaujot piekļūt publiskajam telefona tīklam.
Daudzējādā ziņā vadlīnijas attiecībā uz mobilajiem telefoniem var attiecināt arī uz satelīttelefoniem. Mobilie telefoni labi kalpo punkts–punkts sarunām atbalstošā mobilā tīkla diapazonā. Daži mobilie telefoni var sākt izmantot satelītsakarus, ja tos pārvieto ārpus zemes sakaru tīkliem. Tomēr, atrodoties jūrā vai attālā vidē, šādu ierīču darbība būs ierobežota, tāpēc valsts pārvaldes iestādēm arī turpmāk ir jāuzsver priekšrocības, ko sniedz speciālas jūras un/vai aviācijas sakaru un brīdināšanas sistēmas un to izmantošana.
Tālāk dokumentā minēti daži ierobežojumi, par kuriem SAR iestādēm vajadzētu brīdināt personas, kuras sakariem aviācijā un jūrniecībā izmanto mobilos telefonus, lai tās saprastu priekšrocības, ko nodrošina speciālo sistēmu izmantošana, proti:
· izmantojot VHF radio, lai briesmu situācijā veiktu MAYDAY izsaukumu, brīdina ne tikai SAR personālu, bet arī citus diapazonā esošus kuģošanas līdzekļus, lidaparātus vai stacijas, tādējādi bieži vien dodot iespēju ātrāk saņemt palīdzību no dažādiem tuvāk esošiem potenciālajiem glābējiem;
· ja lietotājs vēlas šim mērķim izmantot mobilo telefonu, tam ir jāzina vai jāsameklē nepieciešamais tālruņa numurs;
· radio signālus var efektīvi izmantot, lai, izmantojot zemes vai pārvietojamu DF aprīkojumu, palīdzētu noteikt izdzīvojušo atrašanās vietu, savukārt mobilo telefonu izmantošanai ir jānodrošina cieša, laikietilpīga koordinācija ar pakalpojuma sniedzējiem, lai identificētu mobilo telefonu, no kura tika veikts zvans (parasti 10–15 jūdžu rādiusā);
· VHFradio ļauj saņemt drošības ieteikumus, savukārt mobilajiem telefoniem nav šādas iespējas;
· ar akumulatoru darbināmi mobilie telefoni darbojas tikai noteiktu runāšanas laiku pirms akumulators ir jānomaina vai jāuzlādē;
· mobilo telefonu pakalpojumu sniedzēji var bez iepriekšēja brīdinājuma atteikt pakalpojuma nodrošinājumu izvēlētiem mobilajiem telefoniem (piemēram, par novēlotu pakalpojuma maksas apmaksu);
· katastrofu vietās zvanītāji var ātri vien noslogot mobilo sakaru sistēmas, kā rezultātā būs gandrīz neiespējami sazvanīt citas personas tajā pašā rajonā, un
· jūras vidē mobilo telefonu pārklājums, ja tāds ir paredzēts, var būt ierobežots, neregulārs vai nepastāvēt, ņemot vērā vairākus faktorus, tostarp mobilo sakaru torņa pieejamību un virzību attiecībā pret mobilā telefona zvanu, kas iniciēts no krasta vai piekrastes zonas.
2.10.4. Pārvietojamajām telesakaru ierīcēm pieejamos pakalpojumus nodrošina sauszemes radiosakaru sistēmās, kas ir savienotas ar datoru serveriem, kuri reģistrē lietotāja aktivitāti, mobilā telefona vietas savienojumu un vispārējo apkārtni. Minētā informācija sniedz datus, kas lieti noder meklēšanas un glābšanas iestādēm, kurām, iespējams, vajadzēs identificēt faktiskās vai iespējamās briesmās esošo personu atrašanās vietu, piemēram, kuģošanas līdzekli vai lidaparātu, kas nokavējis ierašanos, vai personas uz sauszemes.
2.10.5. Tiklīdz ar mobilā telefona starpniecību ir saņemts trauksmes signāls, SAR personālam ir jāiegūst šāda informācija:
· pilns zvanītāja mobilā telefona numurs;
· zvanītāja mobilo sakaru pakalpojumu nodrošinātājs;
· viesabonēšanas numurs, ja nepieciešams atkārtoti zvanīt lietotājam;
· citi pieejamie sakaru veidi un
· alternatīvs kontaktpunkts.
2.10.6. Zvanītājam var ieteikt pārliecināties, ka telefons ir ieslēgts turpmāku sakaru uzturēšanai, vai ar viņu var vienoties par sakaru uzturēšanas grafiku. Tāpat zvanītājam var norādīt, ka mobilā telefona numuru var pārraidīt, ja tiek nodrošināta atbalsta pārraide. (Jābūt piesardzīgiem, faktiski pārraidot numuru, jo tas ļautu jebkurai personai jebkuru iemeslu dēļ zvanīt un noslēgt sakarus.)
2.10.7. Izdzīvojušie no briesmās esošiem kuģošanas līdzekļiem vai transportlīdzekļiem vai avarējuša lidaparāta var izmantot mobilās telesakaru ierīces, lai sazinātos ārkārtas situācijā vai izsauktu palīdzību; vai aktīvas ierīces var pārraidīt gadījuma rakstura “apjautāšanas” pārraides, kas varētu nodrošināt informāciju par pašreizējo atrašanās vietu; vai pēdējā darbība ar ierīci var dot pavedienu pēdējās zināmās atrašanās vietas aprēķināšanai. Tāpēc efektīvai SAR reaģēšanas pasākumu īstenošanai būtiski var palīdzēt procedūras, kuru īstenošanai izmanto šajās ierīcēs pieejamos atrašanās vietas datus, lai uzturētu sakarus ar izdzīvojušajiem vai noteiktu viņu atrašanās vietu, jo īpaši tad, ja tradicionālie saziņas līdzekļi vai informācija par atrašanās vietu nav pieejami vai ir pretrunīgi, vai neprecīzi.
2.10.8. Lai avārijas situācijā noteiktu zvanītāju atrašanās vietu, mobilo sakaru pakalpojumu sniedzēji var nodrošināt šādu palīdzību:
· izsekot zvanu līdz zvanu saņēmušajai ierīcei, kad zvans ir savienots, kā arī aprēķināt maksimālo attālumu līdz sakaru tornim;
· pietuvināt atrašanās vietu, balstoties uz novērtējumu par signāla stiprumu vai laika starpību attiecībā uz ierašanos vairākās sakaru torņu vietās, vai izmantojot no GNSS iegūtu mobilā tālruņa atrašanās vietu, kas noskaidrota tiešā veidā, mobilā telefona lietotājam veicot zvanu vai zvanot uz briesmās esošās personas mobilā tālruņa numuru (ja tas ir zināms), vai netiešā veidā, ņemot vērā tālruņa gaidīšanas režīma savienojamību ar mobilo sakaru tīklu (ja telefons ir ieslēgts), kam var būt īpašs izmantojums gadījumos, kad persona pati nevar veikt zvanu vai atbildēt uz zvanu;
· noteikt zvanītāja pēdējo veikto zvanu virkni uztvērušā mobilo sakaru torņa atrašanās vietu(-as) (noder meklēšanai tuvākajā apkārtnē), ar to saistītos datplūsmas datus, ja tādi ir pieejami, un
· paziņot, ja no lietotāja numura tiek veikts zvans (noder kavēšanās gadījumos).
2.10.9. SAR iestādēm jāveic visi atbilstošie pasākumi (t. i., juridiskie, loģistikas utt.) ar to SRR esošajiem mobilo sakaru pakalpojumu sniedzējiem, lai pēc iespējas ātrāk iegūtu 2.10.8. punktā minēto būtisko informāciju un izvirzītu noteikumus, kas paredz, ka bezvadu sakaru sniedzējiem minētā informācija ir jāsniedz, izmantojot tīkla vai klausules iespējas (piem., iebūvētu GNSS uztvērēju). Līdzīgi pasākumi un protokoli ir jāizstrādā ar neatliekamās palīdzības vai sabiedriskās drošības dienestiem, lai ar SAR saistītas ārkārtas situācijas varētu novirzīt uz attiecīgo SAR iestādi, norādot zvanītāja vārdu un uzvārdu, atrašanās vietu un citu atbilstošu informāciju, kad un kur tāda ir pieejama.
2.10.10. RCC ir jāsniedz visa iespējamā palīdzība RCC, kas lūdz informāciju par pārvietojamo telesakaru ierīču lietotājiem, kuri atrodas vai var atrasties briesmās. Tostarp citos meklēšanas un glābšanas rajonos esošo RCC vārdā var pieprasīt informāciju no savas valsts sakaru pakalpojumu sniedzējiem.
2.10.11. Valsts pārvaldei vajadzētu apsvērt iespēju izveidot bezmaksas saīsinātus tālruņa numurus zvanītāju savienošanai ar neatliekamās palīdzības dienestiem vai sabiedriskās drošības pakalpojumu aģentūrām (piem., “1-1-2”, “9-1-1”, “9-9-9”), vai tiešos mobilo zvanu numurus, kas savieno ar SAR iestādēm (piem., “1-6-1-6” Francijā un “1-5-3-0” Itālijā), lai tādējādi neatliekamās palīdzības dienestiem un SAR iestādēm būtu iespēja ātri saņemt paziņojumus no mobilo telefonu lietotājiem ārkārtas situācijās, un šāda informācija būtu plaši jāpublisko.
2.10.12. Meklēšanas plānošanas paņēmienus var izmantot situācijās, kad pārvietojamo telesakaru ierīču atrašanās vietu var noteikt tikai izmantojot sauszemes radio signāla informāciju, kas saņemta no antenas zonas, kurai ierīce bija vai ir pieslēgta. Ja par pārvietojamās telesakaru ierīces atrašanās vietu ir pieejama informācija no globālās navigācijas satelītu sistēmas (GNSS) (t. i., lietotājam ir GNSS iespējota ierīce un tās atrašanās vietas noteikšanas pakalpojums ir aktivizēts), SMC var būt iespēja nosūtīt glābšanas vienību uz paziņoto atrašanās vietu vai attiecināt standarta atskaites punkta meklēšanas plānošanas procedūras un paņēmienus uz GNSS atrašanās vietu. Tomēr ar informāciju par atrašanās vietu, kas iegūta no signāla, var apstiprināt arī jebkuru GNSS atrašanās vietu.
Satelītu sakaru pakalpojumi
2.10.13. Daudzus mobilo satelītu sakaru pakalpojumus neregulē attiecībā uz aviācijas vai jūras briesmu signāla izziņošanas nodrošināšanu, turklāt tie nav piemēroti, lai aizstātu apstiprinātos briesmu sakaru līdzekļus. Tomēr RCC ir jāspēj koordinēt reaģēšanas pasākumus incidentos, par kuriem izziņo trauksmi, izmantojot šos pakalpojumus. Balss, faksa, e-pasta un datu sakaru nodrošināšanai lidaparātos un kuģošanas līdzekļos izmanto vairākus ar GMDSS nesaistītus starptautiskos pakalpojumus (sistēmas). Bieži vien šie pakalpojumi savstarpēji automātiski mijiedarbojas ar publiskajiem sakaru tīkliem.
2.10.14. Lielākā daļa satelītu pakalpojumu sniedzēji uztur tīkla darbības centru, kas strādā 24/7 režīmā. RCC ir jābūt pieejamai šo centru kontaktinformācijai, lai gadījumā, ja trauksmes signālu pārraida ar to pakalpojumu starpniecību, tie palīdzētu izveidot turpmākos sakarus un iegūt būtiskus datus. Ja trauksmes signālu ar šādu pakalpojumu starpniecību pārraida tieši RCC vai retranslē uz RCC, izmantojot citu avotu, SMC ir jārīkojas atbilstoši trauksmes signālam incidenta novēršanai.
2.11. Īpaši apstākļi
2.11.1. Labi, ja īpašos apstākļos ir pieejami vairāki saziņas līdzekļi.
2.11.2. Dažkārt glābējiem notikuma vietā ir jāsazinās savā starpā un ar izdzīvojušajiem bez palīglīdzekļiem, izmantojot balss vai pārvietojamos radio, īpaši ja izdzīvojušie ir iesprostoti, notikuma vietā tiek reaģēts arī uz citām ārkārtas situācijām, piemēram, ugunsgrēku vai naftas noplūdi, vai tiek glābts vai šķirots liels skaits izdzīvojušo. Šādos gadījumos var būt svarīgi šādi aspekti:
· iepriekš izplānot to, kādā veidā dažādu organizāciju avārijas dienestu darbinieki varēs notikuma vietā sazināties savā starpā, un
· ja iespējams, virzīt skaļus helikopterus un nebūtiskus lidaparātus tālāk no notikuma vietas, līdz tie būs nepieciešami.
2.11.3. Lidlauku rīcības plānos ārkārtas situācijās būtu jāiekļauj norādījumi par sakaru pārvaldību un nodrošināšanu gadījumos, kad ārkārtas situācijas novēršanā ir iesaistītas vairākas aģentūras un ir skartas vairākas jurisdikcijas, kad ir jāpiesaista ne tikai lidostu dienesti, bet arī citas iestādes. Dažās valstīs izmanto vienu metodiku, kas ir piemērota visiem riskiem, proti, Incidentu vadības sistēmu (1.12. sadaļa).
2.12. Sakari SAR operācijās
2.12.1. RCC ir jāiepazīstas ar papildu informācijas avotiem par aprīkojuma un sistēmu veidiem, ko izmanto uz lidaparātu, kuģošanas līdzekļu un glābšanās peldlīdzekļu klāja; šādu informāciju var sniegt, piemēram, IMO un ICAO publikācijas, valsts pārvaldes sakaru iestādes, pakalpojumu sniedzēji, aprīkojuma ražotāji, attiecīgās mācību iestādes.
2.12.2. Ja kuģošanas līdzekļiem ir tādas iespējas, tie parasti pārrauga visas pieejamās DSC ārkārtas frekvences, kā arī MSI (NAVTEX, SafetyNET, utt.) un Inmarsat apraidi. Lielākā daļa kuģošanas līdzekļu klausās 16. kanālu, ja tas ir praktiski iespējams, daži kuģi var pārtraukt akustisko radiosardzi un vairāk paļauties uz trauksmes signāliem, kas tos brīdinātu par ienākošu avārijas sakaru plūsmu.
2.12.3. Ja iespējams, avārijas sakaru kanāli, tostarp būtiski SAR sakari, būtu jāsūta, izmantojot briesmu prioritāti, tādējādi palīdzot nodrošināt tās pamanāmību un attiecīgu reakciju.
2.13. Sakaru iekārtu identitāte
2.13.1. Mobilu staciju parasti identificē pēc kuģošanas līdzekļa vai lidaparāta radiosignāla, jūras mobilā dienesta identifikatora (MMSI) numura vai Inmarsat galiekārtas septiņu vai deviņu ciparu identifikatora. Glābšanās peldlīdzekļu radio izmanto galvenā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa izsaukuma signālu, kam seko divi cipari (tie nav 0 vai 1, ja tūlīt aiz tiem seko burts). Satelītu ELT un EPIRB identificē pēc trīs ciparu MID vai pēc valsts koda, kam seko sešu ciparu MMSI numurs (attiecībā uz EPIRB), sērijas numurs vai radiosignāls. Valsts kods norāda valsti, no kuras var iegūt saistītos reģistrācijas datus SAR operāciju atbalstam, tomēr, ja radiobāka nav pareizi reģistrēta vai kodēta, tas var norādīt tikai karoga valsti.
2.13.2. Parasti MMSI piešķir karoga valsts iestāde, un par visiem MMSI ir jāinformē ITU, kas tos publisko. MMSI numurs sastāv no trim cipariem, kuri norāda uz MID; tiem seko cipari, kas norāda uz konkrēto kuģošanas līdzekli. ITU Radio noteikumos ir pieejams MID saraksts, savukārt jaunāka saraksta saņemšanai ar interneta starpniecību var vērsties ITU. Šī datubāze var noderēt, izsekojot DSC briesmu signālu. MMSI izmanto arī AIS attiecībā uz kuģošanas līdzekļiem, bāzes stacijām, navigācijas līdzekļiem, SAR lidaparātiem un AIS-SART. Dažādās platformas var atšķirt atkarībā no MMSI formāta un datubāzēm.
2.14. Viltus trauksmes
2.14.1. Viltus trauksme ir jebkura trauksme, ko saņem SAR sistēma un kas norāda par faktisku vai iespējamu briesmu situāciju, lai arī šāda situācija faktiski nepastāv. Dažkārt terminu “viltus signāls” izmanto, lai nošķirtu viltus trauksmi, par kuru ir zināms, ka tās avots ir aprīkojums, ko paredzēts izmantot briesmu izziņošanai. Viltus trauksme rodas aprīkojuma darbības atteiču, traucējumu, pārbaužu un netīšas cilvēka kļūdas dēļ. Ar nolūku pārraidītu viltus trauksmi sauc par maldināšanu.
2.14.2. SAR personālam ikviens briesmu signāls ir jāuztver kā īsts, līdz netiek gūts apstiprinājums par pretējo.
2.14.3. Bieži vien SAR personāls ir īpašā situācijā, lai apzinātos viltus trauksmes un noskaidrotu to cēloņus; tāpēc ir svarīgi reģistrēt šādu trauksmju skaitu un to cēloņus, un ir svarīgi iesniegt šos datus iestādēm, kuras var nodrošināt noteikumu izpildi, labākas apmācības vai aprīkojuma standartus utt., lai uzlabotu trauksmes izziņošanas integritāti. Nevajadzīgu SAR trauksmes (UNSAR) ziņojumu, kas izmeklēšanas nolūkos nosūtīts atbilstošajām iestādēm, var izmantot turpmāku viltus trauksmju novēršanai.
2.15. SAR datu sniedzēji
2.15.1. Visi briesmu signāli būtu jāpārraida, atbilstoši norādot identitāti un informāciju par atrašanās vietu, lai gan daži balss un datu briesmu signāli neatbilst šai prasībai. Automatizētiem iepriekš formatētiem ziņojumiem ir jāatbilst formatēšanas standartiem, un attiecīgajam SAR datu sniedzējam (SDP) tie ir jāreģistrē. Visaptverošas, precīzas reģistrācijas datubāzes, kas ir pieejamas 24 stundas diennaktī, var būtiski palīdzēt sekmīgi atrisināt SAR gadījumu, kā arī var palīdzēt identificēt kuģošanas līdzekļus, izmantojot elektroniskās radio identitātes un nenosūtot SAR infrastruktūru.
2.15.2. Iespējams, svarīgākais iepriekš minētās informācijas elements ir ārkārtas gadījumiem paredzēta kontaktinformācija uz sauszemes, kas norāda ūdens vai gaisa transportlīdzekļa īpašnieku vai ekspluatantu. Šī informācija ir vērtīga neatkarīgi no attiecīgo sakaru veida.
2.15.3. Inmarsat dati SAR organizācijām ir pieejami 24 stundas diennaktī, ja vien īpašnieki reģistrācijā nav lūguši tos nenorādīt. RCC ir šie dati jāpieprasa tieši no Inmarsat vai no tā LES, ja tajās ir lejupielādēti minētie dati.
2.15.4. Sērijas identitātes 406 MHz avārijas radiobākai būtu jāizmanto tikai tām valstīm, kuras ir gatavas uzturēt visaptverošu, visiem RCC 24 stundas diennaktī pieejamu datubāzi vai ir gatavas izvirzīt līdzvērtīgus reģistrācijas noteikumus. Parasti Cospas–Sarsat datubāzēs ir iekļauta iepriekš minētā informācija. Cospas–Sarsat sistēma bez maksas tiešsaistē nodrošina starptautisko 406 MHz radiobāku reģistrācijas datubāzi (IBRD). Katram SAR dienestam ir piekļuve IBRD, lai tas varētu iegūt radiobākas reģistrācijas datus saskaņā ar vienošanos starp tā pārvaldes iestādes nacionālo kontaktpunktu un Cospas–Sarsat. Vairāk informācijas skatīt IAMSAR rokasgrāmatas  I sējuma Organizācija un vadība 4. nodaļā.
2.15.5. Elektroniski pieejamās telesakaru informācijas apmaiņas pakalpojumu (TIES) datubāzēs un publicētos dokumentos ITU nodrošina sarakstu, kurā norādīti izsaukuma signāli, MMSI, selektīvo izsaukumu numuri, informācija par īpašnieku un operatoru, kā arī ūdens vai gaisa transportlīdzekļa sakaru iespējas. ITU Radionoteikumi paredz, ka valstu pienākums ir ITU reģistrēt MMSI piešķīrumus. ITU informācija ir pieejama elektroniski, izmantojot interneta datņu pārsūtīšanas protokolu (FTP).
2.15.6. IMO SAR plānā vai GMDSS ģenerālplānā var būt norādīta informācija par to, kā dažādu sistēmu vajadzībām iegūt reģistrācijas datus, kā arī šajos dokumentos un ICAO RNAP sniegtā informācija par RCC un SPOC. Ja par valstu datubāzēm un citas valsts SDP nav pieejama cita informācija, RCC ir jāvēršas pie attiecīgās valsts RCC, lai noskaidrotu, vai dati ir pieejami un kā tos varētu iegūt.
2.15.7. Lietotājiem, uz kuriem attiecas IMO/ICAO regulējums, ir vismaz 406 MHz avārijas radiobāka, kas ir saderīga ar izveidotajām starptautiskajām Cospas–Sarsat sistēmām un atbilst ICAO un IMO prasībām. Lietotājiem, uz kuriem regulējums neattiecas, var pēc pašu izvēles būt citas komerciāli pieejamas ārkārtas situācijas paziņošanas ierīces.
2.16. RCC un RSC sakari
2.16.1. Ar valstu plāniem ir jānodrošina, ka ar ekspluatāciju saistītie jautājumi tiek nekavējoties risināti RCC līmenī vai zemākā līmenī SAR sistēmas ietvaros, tostarp veicot palīdzības pieprasījumus un atbildot uz tiem. Iepriekšēji noteikumi jāizstrādā ātrai koordinācijas rīcības nodrošināšanai ar citām aģentūrām, lai vajadzības gadījumā veiktu ar SAR pakalpojumiem saistītu ienākšanu valsts teritorijā.
2.16.2. RCC un RSC darbībā būtiska nozīme ir iespējai izmantot telefona un faksa sakarus, bet citas vērtīgas sistēmas RCC un Cospas–Sarsat MCC darbībā ir ICAO fiksētais aviācijas sakaru tīkls (AFTN) un modernāks tā risinājums – aviācijas sakaru tīkls (ATN). Šīs sistēmas var apstrādāt ziņojumu prioritātes, un tie ir vieni no uzticamākajiem sakaru savienojumiem dažos rajonos, turklāt tas ir plašs globāls tīkls ar galiekārtas savienojumiem aviācijas infrastruktūras objektos gandrīz visu RCC un RSC tuvumā. ICAO ir atļāvusi tās izmantot jūras SAR pasākumos, kad nav pieejami piemērotāki resursi.
2.16.3. Parasti sakaru savienojumus ar ARCC var nodrošināt, izmantojot tuvākajam lidojumu informācijas centram (FIC) vai lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centram (ACC) pieejamās iespējas. Ja ARCC nav izvietots kopā ar šo infrastruktūru, to savienošanai var būt nepieciešami papildu strāvas slēgumi.
2.17. Jūras radio telekss
2.17.1. Teleksa ziņu nosūtīšanai var izmantot satelītu vai zemes radiosakarus. Dažkārt radio teleksu dēvē par radio teletaipu (RTT) vai šaurjoslas tiešdrukas radiotelegrāfiju (NBDP).
2.17.2. Lai nodrošinātu avārijas sakaru kanāla darbību no zemes uz kuģi, RCC un RSC var izmantot radio teleksu. Šādi pakalpojumi ir jānosaka un jānorāda ITU Krasta staciju sarakstā.
2.17.3. Katrai stacijai, kurā var izmantot radio teleksu, piešķir ne tikai regulāro stacijas identitāti, bet arī selektīvu izsaukumu numuru, lai gan radio teleksam var izmantot arī MMSI numurus. Krasta staciju selektīvā izsaukuma numurus veido četri cipari, un tie ir uzskaitīti ITU Krasta staciju sarakstā; selektīvā izsaukuma numuri kuģošanas līdzekļiem (ņemot vērā nepieciešamo aprīkojumu, tiem parasti ar krasta stacijas starpniecību ir jāsūta radio telekss) ir norādīti ITU Kuģu staciju sarakstā un sastāv no pieciem cipariem.
2.18. Kuģošanas drošības informācijas dienests
2.18.1. Vispasaules navigācijas brīdinājumu dienests (WWNWS) ir starptautiskā un valsts mērogā koordinēts dienests navigācijas brīdinājumu izplatīšanai. Navigācijas brīdinājumi ir ziņojumi, kas ietver steidzamu, drošai navigācijai būtisku informāciju, kuru pārraida uz kuģiem saskaņā 1974. gada Starptautiskās konvencijas par cilvēka dzīvības aizsardzību uz jūras (SOLAS) noteikumiem ar grozījumiem.
2.18.2. Atbilstoši SOLAS noteikumam divas galvenās metodes, ko izmanto, lai pārraidītu kuģošanas drošības informāciju (MSI), kas ietver navigācijas brīdinājumus un meteoroloģisko informāciju, ir NAVTEX un SafetyNET.
2.18.3. Visi NAVAREA, apakšrajonu un krasta brīdinājumi ir jāpārraida tikai angļu valodā, izmantojot starptautiskos NAVTEX un SafetyNET pakalpojumus atbilstoši IMO rezolūcijai A.706(17) ar grozījumiem. Papildus noteiktajai pārraidei angļu valodā NAVAREA, apakšrajona un krasta brīdinājumus var pārraidīt arī valsts valodā, izmantojot valsts dienestu.
2.19. Apraides pakalpojumi
2.19.1. NAVTEX izmanto, lai kuģošanas līdzekļiem nosūtītu navigācijas un meteoroloģiskos brīdinājumus, kā arī nodotu citu ar drošību saistītu informāciju, un SAR vajadzībām to var izmantot SAR dienesti.
2.19.2. Starptautisko SafetyNET izmanto, lai kuģošanas līdzekļiem nosūtītu navigācijas un meteoroloģiskos brīdinājumus, kā arī nodotu citu ar drošību saistītu informāciju, un SAR vajadzībām to var izmantot SAR dienesti.
2.19.3. Katram RCC ir jānoslēdz vienošanās ar saistīto NAVAREA vai valsts koordinatoru par brīdinājumu izplatīšanu saistībā ar informāciju par SAR. Minētajā informācijā var norādīt teritorijas, no kurām būtu jāizvairās, vai rajonus, kuros tiek veiktas meklēšanas un glābšanas operācijas.
2.19.4. Starptautiskajā SafetyNET rokasgrāmatā ir aprakstīta Starptautiskā SafetyNET dienesta struktūra un darbība. Tostarp tiek sniegti piemēri un kodēšana, kas jāievēro SafetyNET pārraides gatavošanai, tostarp SAR pārraides gatavošanai.
2.19.5. Briesmu signāla retranslāciju izplatīšanai būtu labi un ieteicami izmantot gan NAVTEX, gan SafetyNET. Sagaidāms, ka visiem SOLAS konvencijas kuģiem, kā arī daudziem zvejas kuģiem un citiem kuģošanas līdzekļiem, kas kuģo NAVTEX pārklājuma rajonos, ir 518 kHz NAVTEX uztvērēji. Dažiem var būt aprīkojums, ko izmanto, lai saņemtu SafetyNET pārraides.
2.19.6. Parasti, lai veiktu SAR apraidi SafetyNET ietvaros, vispraktiskāk būtu sūtīt signālu visiem kuģošanas līdzekļiem, kas atrodas konkrētas atrašanās vietas vēlamajā rādiusā.
2.19.7. Lai identificētu kuģošanas līdzekli, kuru varētu novirzīt SAR operāciju īstenošanai, sākotnēji būtu jāveic visiem kuģiem adresēta apraide. Var gadīties, ka ir nepieciešams laiks, lai saņemtu atbildi no pieejamajiem kuģošanas līdzekļiem un izvēlētos vienu vai vairākus attiecīgā uzdevuma izpildei atbilstošus transportlīdzekļus, turklāt tas var skart vairākus kuģošanas līdzekļus. Lai gan SafetyNET ir uzticams, ekonomisks un svarīgs SAR rīks, tas ir izmantojams prātīgi. Bieži vien ir saprātīgi veikt ne tikai visiem kuģiem adresētu apraidi, bet izveidot arī tiešus sakarus, ko vajadzētu izdarīt pēc tam, kad tiek piesaistīti ar LRIT, AMVER vai citas kuģu ziņošanas sistēmas starpniecību identificēti kuģošanas līdzekļi. Iedalot uzdevumus kuģošanas līdzekļiem, būtu jāņem vērā tādi faktori kā kuģošanas līdzekļu atrašanās vieta attiecībā pret incidenta vietu un kuģošanas līdzekļu relatīvās iespējas īstenot glābšanas pasākumus, turklāt jānovērtē tas, kā novirzīšanās no kursa ietekmēs reaģējošos kuģošanas līdzekļus.
2.20. Radiotelegrāfs
2.20.1. Radiotelegrāfs (WT) ir Morzes ābeces pakalpojums. Morzes ābeces pamatsignāli ir norādīti A pielikumā.
2.20.2. Radiotelegrāfs jau no 20. gadsimta sākuma ir bijis būtiska daļa jūras mobilā dienesta darbā, un to arī turpmāk brīvprātīgi izmantos; tomēr SOLAS kuģošanas līdzekļiem nav noteikta prasība izmantot šo pakalpojumu arī turpmāk. Šā pakalpojuma lielākā vērtība ir valodas šķēršļu pārvarēšana, tomēr tās izmantošanai ir nepieciešami apmācīti radiosakaru operatori.
2.21. Fonētiskais alfabēts un ciparu kods
2.21.1. Izsaukuma signāla, vārda un uzvārda, meklēšanas rajonu apzīmējumu, saīsinājumu utt. pateikšanai vai nosaukšanai pa burtiem var izmantot fonētisko alfabētu un ciparu kodu, kura piemērs sniegts Starptautiskajā signālu kodā. Tomēr ir pieejamas arī citas fonētiskā alfabēta versijas, kuras var izmantot vienlīdz efektīvi.
2.22. Balss ārkārtas signāli un procedūru vārdi
2.22.1. Lidaparāti un kuģošanas līdzekļi izmanto trīs balss ārkārtas signālus.
a) Briesmu signāls: MAYDAY izmanto, lai norādītu uz to, ka mobils ūdens vai gaisa transportlīdzeklis ir nonācis briesmās un tam ir nepieciešama tūlītēja palīdzība; šis signāls ir prioritārs salīdzinājumā ar citiem sakariem, piemēram, ja uz kuģošanas līdzekļa tiek konstatēts cilvēks aiz borta, briesmu signālu izziņo pirms briesmu ziņojuma.
b) Steidzamības signāls: PAN-PAN izmanto gadījumos, kad ir apdraudēta mobila ūdens vai gaisa transportlīdzekļa drošība vai ir radusies nedroša situācija, kuras dēļ var būt nepieciešama palīdzība; šis signāls ir prioritārs salīdzinājumā ar citiem signāliem, izņemot avārijas sakaru kanālu.
c) Drošības signāls: SÉCURITÉ (izrunā [SE-CURE-E-TAY]) izmanto ar navigācijas drošību saistītiem ziņojumiem vai svarīgiem meteoroloģiskiem brīdinājumiem.
2.22.2. Jebkurš ziņojums, kas sākas ar kādu no minētajiem signāliem, ir svarīgāks par ikdienas ziņojumiem. Ziņojuma sākumā signālu atkārto trīs reizes. Saņemot šādu ziņojumu, klausītājam ir jāklausās un jāpalīdz, ja tas ir iespējams, nevis ziņojuma laikā jāpārraida signāli.
2.22.3. Lidaparāta vai kuģošanas līdzekļa kapteinim, piedzīvojot briesmu situāciju, ir jāpaziņo par briesmu stāvokli, izmantojot MAYDAY signālu. Tomēr, ja šos vārdus neizmanto un ja rodas šaubas par ārkārtas situācijas esamību, klausītājam ir jāpieņem, ka ārkārtas situācija ir faktiska vai potenciāla un jāiegūst pietiekami daudz informācijas, lai pienācīgi rīkotos ārkārtas situācijā.
2.22.4. Pamata balss radio procedūru vārdi, kas SAR personālam būtu jāsaprot un jāizmanto, ir norādīti A pielikumā.
2.23. Sakari notikuma vietā
2.23.1. Papildus SAR lidaparātu aprīkošanai sakariem 2 182 kHz, 3 023 kHz, 4 125 kHz, 5 680 kHz, 121,5 MHz un 123,1 MHz frekvencēs, dažas SAR iestādes paredz arī citas sakaru iekārtas notikuma vietā, piemēram, šādas:
· AIS, lai noteiktu AIS meklēšanas un glābšanas radiolokatoru atbildētāju (SART), un/vai ar SART saderīgus 9 GHz radiolokatorus SAR infrastruktūrai;
· vienreiz lietojami nometami radio, kas darbojas 123,1 MHz VHF/AM frekvencē un kurus var nomest izdzīvojušajiem, lai viņi varētu sazināties ar SAR lidaparātu vai SAR kuģošanas līdzekli notikuma vietā, un
· radioiekārta uz SRU klāja, kas palīdzēs aktivizēt DSC trauksmi uz tuvumā esošiem kuģošanas līdzekļiem, lai palīdzētu tiešākā veidā izveidot ar tiem sakarus.
2.23.2. Tas, kādus sakaru līdzekļus izvēlas sakariem starp SAR infrastruktūras objektiem un RCC vai RSC, ir atkarīgs no lokālplānojumiem un vienošanās, kā arī no tā, vai RCC vai RSC komunicē tieši vai izmantojot trauksmes izziņošanas posteni.
2.24. Elektroniskā pozicionēšana
2.24.1. Lai gan informāciju par briesmās esoša ūdens vai gaisa transportlīdzekļa atrašanās vietu parasti saņem tad, kad tiek brīdināta SAR sistēma, daudzi trauksmes signāli tiek saņemti bez atrašanās vietas norādēm vai ar neprecīzām norādēm. Pozicionēšana ir vispārējās atrašanās vietas vai briesmu situācijas koordinātu noteikšana, savukārt virziena noteikšanu vai mērķnovadi izmanto, lai palīdzētu nofiksēt atrašanās vietu.
2.24.2. Avārijas atrašanās vietas dati ir ļoti svarīgi SAR personālam. Kuģošanas līdzekļi un lidaparāti savas atrašanās vietas noteikšanai izmanto dažāda veida navigācijas aprīkojumu, un dažkārt šis aprīkojums ir savienots ar sakaru iekārtu vai ir integrēts tajā, lai brīdinājuma paziņojumos automātiski iekļautu atrašanās vietas norādes. Elektroniskās pozicionēšanas līdzekļi ir radiobojas, ko izmanto kopā ar radaru, Decca, Loran A un Loran C.
2.24.3. Peilējumus no krasta var iegūt, izmantojot krasta pieņemšanas iekārtas, kas atrodas radio diapazonā, vai citus elektroniskos signālus, kas ir saderīgi ar DF aprīkojumu. Divi vai vairāki peilējumi, kas uzzīmēti kā atrašanās līnijas (LOP), var norādīt lidaparāta vai kuģošanas līdzekļa atrašanās vietu, izmantojot triangulācijas metodi. Dažas jūras SAR iestādes izmanto DF pakalpojumus, lai iegūtu peilējumus 16. kanāla apraidei. DF aprīkojumu var efektīvi izmantot neatkarīgi no tā, vai tas ir stacionārs un atrodas uz zemes vai ir ierīkots uz SAR infrastruktūras klāja.
2.24.4. Turklāt pozicionēšanai izmanto arī virkni satelītu sistēmu. Šīs sistēmas, Globālās satelītnavigācijas sistēma (GNSS), piemēram, GLONASS, un Globālā pozicionēšanas sistēma (GPS) ir balstīta uz satelītu kopu. Tās var izmantot, lai noteiktu dažādus trīsdimensionālus atrašanās vietu kontaktpunktus, kurus izmanto militāriem un civiliem lietojumiem visā pasaulē. Tā kā tas nodrošina trīsdimensionālo spēju un precizitāti 10 m robežās, šis risinājums ir piemērots aeronavigācijas lietojumiem. Tomēr daudzas ar GNSS aprīkotas ierīces spēj noteikt atrašanās vietas precizitāti tikai 100 m robežās.
2.24.5. Ir noderīgi iegūt ļoti precīzu GNSS meklēšanas mērķa atrašanās vietu, tomēr tas nemazina nepieciešamību nodrošināt mērķnovades spējas, jo īpaši tad, ja SAR infrastruktūra nav aprīkots ar GNSS vai ja operācijas tiek īstenotas naktī vai citos sliktas redzamības apstākļos.
2.25. Kodi, signāli un standartfrāzes
2.25.1. Lai pārvarētu valodas šķēršļus un saziņas grūtības kuģošanas līdzekļu un lidaparātu apkalpes locekļu, izdzīvojušo un SAR personāla starpā, var, piemēram, iepazīties ar tādām publikācijām kā Starptautiskais signālu kods,( Starptautiskie kuģu sadursmju novēršanas noteikumi, IMO Jūras sakaru standartfrāzes (SMCP) (Asamblejas rezolūcija A.918(22)), Starptautiskās Civilās aviācijas konvencijas 10. pielikums un PANS-ATM (ICAO Dokuments Nr. 4444). Šie dokumenti jāiekļauj RCC bibliotēkās, un ar tiem jāiepazīstas personālam, kam jāspēj saprast un pārraidīt ziņojumus, izmantojot minētās frāzes. Šiem dokumentiem ir jāatrodas uz kuģiem. Uz SRU ir jāatrodas Starptautiskajam signālu kodam.
2.25.2. Šīs norādes ir pieejamas Starptautiskajā Jūrniecības organizācijā (IMO) un noteiktos specializētos grāmatu veikalos visā pasaulē. Šajā rokasgrāmatā ir izmantoti tikai daži šo norāžu noteikumi.
2.25.3. Lielākajai daļai kuģu kapteiņu, lidaparātu pilotu, gaisa satiksmes vadības dispečeru, SAR personāla utt. ir praktiskās zināšanas angļu valodā. Tomēr dažreiz viņiem ir jāsazinās ar citām personām, kuras nerunā angļu valodā vai nesaprot to, vai gadījumos, kad īpašu apstākļu dēļ balss saziņa nav iespējama. Tādā gadījumā būtiski var palīdzēt Kods un IMO SMCP.
2.25.4. Kodā minēti dažādi signalizēšanas līdzekļi, piemēram, karodziņi (ietverta krāsaina starptautisko karogu un vimpeļu krāsu palete), zibšņugunis, skaņas, balss, radio un roku signāli, kā arī vizuāli signāli. Tostarp ir sniegta šāda informācija: signalizēšanas instrukcijas; vispārīgie un medicīniskie signālu kodi; briesmu un dzīvības glābšanas signāli; radiotelefona procedūras; nacionālās identitātes signāli kuģošanas līdzekļiem un lidaparātiem, kā arī vizuālie signāli, kurus izmantojot briesmās esošās personas var lūgt palīdzību vai palīdzēt tiem, kuri uz signālu reaģē. Tāpat ir norādīti aviācijā izmantotie signāli no gaisa uz zemi un no zemes uz gaisu, kā arī vizuālie kodi zemes uz gaisu, kurus izmanto SAR infrastruktūra.
2.25.5. IMO SMCP ir paredzēti, lai uzlabotu standartfrāžu drošību. Ieteicams vienmēr izvēlēties izmantot IMO SMCP frāzes, nevis līdzīgas nozīmes vārdus, lai standartfrāzes tiktu izmantotas biežāk un tās tiktu pieņemtas. IMO SMCP pamatā ir angļu valoda.
2.25.6. Tā kā Morzes ābeci izmanto aizvien retāk, lielāka nozīme būs Starptautiskajam signālu kodam un IMO SMCP (Asamblejas rezolūcija A.918(22)). Starptautiskajos SAR nolīgumos var atsaukties uz šiem dokumentiem kā noteikumiem izmantošanai operācijās, apmācībā un uzdevumu izpildē, ja reaģēšanas pasākumus avārijas situācijā īsteno vienas vai vairāku valstu SAR vienības.
2.25.7. Lai gan ir izstrādāti tādi rīki kā Kods un IMO SMCP, tie tomēr nav obligāti jāizmanto mutvārdu saziņā starp SAR personālu un citām personām, kam, ņemot vērā to pildāmo uzdevumu būtību, vajadzētu spēt runāt angļu valodā. RCC ir jāparedz algot personālu, kam ir praktiskās zināšanas angļu valodā, lai tādējādi nodrošinātu savlaicīgu un efektīvu saziņu ar lidaparātiem, kuģošanas līdzekļiem un citiem RCC.
2.25.8. Ja kaimiņvalstis izmanto valodu, kas nav angļu valoda, RCC būtu prātīgi algot kādu personu vai nodrošināt iespēju izsaukt kādu personu, kura pārzina arī attiecīgo valodu. Tāpat var izmantot aizvien pieaugošo tendenci piesaistīt sakaru pakalpojumu sniedzējus, lai nodrošinātu tulkošanas pakalpojumus pa telefonu vai teksta tulkojumus internetā. Mutisku sarunu apstiprinājums ar faksa vai citu rakstveida līdzekļu starpniecību var mazināt pārpratumus un paātrināt koordinēšanas procesu.
2.25.9. A pielikumā ir norādīti daži briesmu signāli, lai tādējādi uzsvērtu vai aplūkotu jautājumu par spēju nodrošināt vizuālo noteikšanu (RCC ir tomēr jāiepazīstas ar iepriekš minētajām atsaucēm).
2.25.10. IMO-ICAO vizuālie signāli no zemes uz gaisu un papildu vizuālie signāli ir norādīti A pielikumā.
2.26. Pirmais RCC
2.26.1. Jēdzienu “pirmais RCC” izmanto, lai norādītu, kāpēc MRCC, kas saņem briesmu signālu, ir jāuzņemas atbildība darīt visu iespējamo, lai atzītu trauksmi un organizētu palīdzību līdz brīdim, kad tas var identificēt citu RCC, kas vēlas un spēj labāk īstenot reaģēšanas pasākumus. Šis jautājums plašāk skatīts 3.6. sadaļā.
2.26.2. Tāda nostāja attiecas arī uz situāciju, kad MRCC saņem HF trauksmi, kuru varēja saņemt arī kāds cits MRCC, vai kad arī citi RCC varēja saņemt trauksmi no citas brīdināšanas iekārtas, kas atrodas uz briesmās esoša ūdens vai gaisa transportlīdzekļa. Līdz kļūst zināms, ka cits RCC, kas spēj labāk īstenot reaģēšanas pasākumus, ir uzņēmies SAR pasākumu koordinēšanas pienākumus, jebkuram RCC, kas saņem trauksmi, ir jāuzskata sevi par “pirmo RCC”.
2.27. SAR operāciju sakari
2.27.1. SAR plānā jānorāda frekvences, kuras var piešķirt kā vadības, notikuma vietas sakaru, uzraudzības, mērķnovades un sabiedrisko attiecību kanālus. Jāizmanto visas pieejamās sakaru iekārtas, ja tas ir praktiski iespējams, un visas iekārtas ir regulāri jāizmanto vai jātestē.
2.27.2. SMC jāizvēlas SAR mērķiem paredzētās frekvences, jāinformē OSC, ACO vai SAR vienības, kā arī jānodibina sakari ar blakusrajonu RCC un attiecīgā gadījumā SAR vienību piederības iestādi. Ja piešķir vairākus resursus, OSC ir jāuztur sakari ar visām SAR vienībām, savukārt ACO – ar visām aeronavigācijas SAR vienībām, un tiem abiem ir jāuztur sakari ar SMC; OSC un ACO savā starpā komunicē atbilstoši SMC norādījumiem. Primāro un sekundāro frekvenci piešķir sakariem notikuma vietā.
2.27.3. OSC jāpiešķir pilnvaras kontrolēt sakarus notikuma vietā un nodrošināt uzticamu sakaru uzturēšanu. Parasti SAR vienības ziņo OSC un/vai ACO piešķirtajā frekvencē. Ja frekvence tiek mainīta, ir jānodrošina instrukcijas attiecībā uz rīcību gadījumā, ja sakaru atjaunošana jaunajā frekvencē nav iespējama. Visos SRU ir jābūt pieejamai Starptautiskā signālu koda kopijai, kurā ir norādīta sakaru informācija, kuru starptautiskā mērogā atpazīst lidaparāti, kuģošanas līdzekļi un izdzīvojušie.
2.28. SAR operāciju paziņojumi
2.28.1. SAR operāciju paziņojumi ir situācijas ziņojumi (SITREP), paziņojumi par meklēšanas pasākumiem, paziņojumi par glābšanas pasākumiem, visiem kuģiem adresētas pārraides, lidaparāta brīdināšanas paziņojumi, kā arī citi SAR paziņojumi. Šiem paziņojumiem jābūt neklasificētiem un vienkāršā valodā, un to interpretēšanai nebūtu vajadzīga atslēga. RCC jāizstrādā standarta paziņojumu datnes paraugs vai datora veidlapas un programmas, lai varētu ātri sagatavot un publicēt tāda veida paziņojumus, kurus lieto regulāri.
RCC–RCC briesmu signāla informācijas formāti
2.28.2. Gadījumos, kad vienam RCC ir jānodod citam RCC briesmu signāla informācija, paziņojuma formātam un stilam ir jābūt saskaņotiem, iekļaujot visu nepieciešamo informāciju un nodrošinot tās vieglu un skaidru saprotamību. B pielikumā iekļautie formātu paraugi ir izstrādāti Inmarsat-C un DSC briesmu signālu retranslēšanai RCC starpā.
RCC Cospas–Sarsat ziņojumu formāti
2.28.3. Standarta formāti ir izstrādāti, lai vajadzības gadījumā RCC tos izmantotu saziņai ar citiem Cospas–Sarsat sistēmas MCC, kā arī lai MCC nodotu informāciju no RCC. Šādu ziņojumu parauga formāti ir sniegti B pielikumā. Visi Cospas–Sarsat ziņojumu paraugi ir aplūkojami arī Cospas–Sarsat dokumentā G.007 Cospas–Sarsat sistēmas rokasgrāmata par briesmu signālu paziņojumiem RCC [Handbook on distress alert messages for RCCs].
2.28.4. Ikreiz izstrādājot jaunas sakaru sistēmas vai mainot pašreizējo sistēmu brīdinājuma paziņojumus, jāatceras – jo tuvāk paziņojumi atbildīs šim standartam, jo labāk tie kalpos SAR sistēmas mērķiem.
Situācijas ziņojums
2.28.5. Situācijas ziņojumā (SITREP) OSC un/vai ACO informē SMC par operācijas gaitu un apstākļiem notikuma vietā, un parasti, ja nav citu norādījumu, SITREP adresē tikai SMC. SMC izmanto SITREP, lai par operācijas progresu informētu vadību, citus RCC un RSC, kā arī citas ieinteresētās aģentūras. Ja negadījuma dēļ ir radies piesārņojums vai pastāv piesārņojuma draudi, visos SITREP kā informācijas adresāts ir jānorāda atbilstīgā par vides aizsardzību atbildīgā iestāde.
2.28.6. Bieži vien īsu SITREP izmanto, lai sniegtu agrīnu paziņojumu par negadījumu vai nodotu steidzamu informāciju, ja SITREP sniegšanas mērķis ir lūgt palīdzību. Pilnīgu SITREP sagatavo, lai SAR operāciju laikā nodotu papildu informāciju vai lai informētu briesmās esoša ūdens vai gaisa transportlīdzekļa mājas valsts SAR iestādes.
2.28.7. Sākotnējais SITREP ir jānosūta, tiklīdz informācija par incidentu ir pietiekami skaidra, lai norādītu SAR sistēmas iesaistīšanos, un šo ziņojumu nevajadzētu nepamatoti aizkavēt, gaidot visas informācijas apstiprināšanu. Nākamo SITREP publicē, tiklīdz ir saņemta cita būtiska informācija. Iepriekš sniegtā informācija nav jāatkārto. Ilgāku operāciju laikā ik pēc aptuveni trim stundām ir jāsniedz “bez izmaiņām” SITREP, lai apstiprinātu saņēmējiem, ka nekas nav palaists garām. Kad incidents ir beidzies, apstiprināšanas nolūkos ir jāpublicē galīgais SITREP.
2.28.8. Lai gan SITREP formātu parasti nosaka aģentūru direktīvas, starptautiskai saziņai RCC starpā ir jāizmanto I pielikumā iekļautais standartformāts. Katrs SITREP, kas attiecas uz vienu negadījumu, ir secīgi jānumurē.
2.28.9. Neatkarīgi no izmantotā formāta, SITREP parasti ir sniegta turpmāk norādītā informācija.
a) Identifikācija: parasti tēmas rindiņā norāda SITREP numuru, ūdens vai gaisa transportlīdzekļa identifikatoru, kā arī vienu vai divus vārdus ārkārtas situācijas aprakstīšanai. Jānorāda apzinātā avārijas stāvoklis. Visi attiecīgā gadījuma SITREP ir jānumurē secīgi. Kad notikuma vietā no pienākumiem atbrīvo kādu OSC un/vai ACO, jaunajam OSC un/vai ACO ir jāturpina ievērot SITREP numerācijas secību.
b) Situācija: gadījuma apraksts, apstākļi, kas ietekmē gadījumu, kā arī cita papildu informācija, kas ļaus precizēt problēmu. Pēc pirmā SITREP publicēšanas, norāda tikai izmaiņas attiecībā pret sākotnēji ziņoto situāciju.
c) Veiktie pasākumi: ziņojums par visiem pasākumiem, kas veikti kopš pēdējā ziņojuma sniegšanas, tostarp par minētajos pasākumos gūtajiem rezultātiem. Ja meklēšana bijusi nesekmīga, ziņojumā norāda pārmeklētos rajonus, meklēšanas pasākumu intensitātes mēru, piemēram, nolidotās patruļas vai meklēšanā pavadītās stundas, kā arī pārklājuma koeficientu.
d) Turpmākie plāni: to pasākumu apraksts, kurus plānots īstenot turpmāk, tostarp visi ieteikumi un vajadzības gadījumā lūgums pēc papildu palīdzības.
e) Lietas statuss: norāda tikai galīgajā SITREP, lai parādītu, ka lieta ir slēgta vai meklēšana ir apturēta, gaidot turpmāko notikumu gaitu.
2.28.10. SMC ir jāizstrādā meklēšanas rīcības plāns un attiecīgā gadījumā glābšanas rīcības plāns. Dažos gadījumos šos plānus var apvienot vienā ziņojumā.
Ziņojums par meklēšanas pasākumiem
2.28.11. Pēc tam, kad ir izstrādāts meklēšanas rīcības plāns, kā norādīts 5.13. sadaļā, to kā ziņojumu par meklēšanas pasākumiem iesniedz OSC un/vai ACO, kā arī SAR vienībām notikuma vietā. Turpmāk norādītas ziņojuma iespējamās daļas. Piemērs sniegts L pielikumā.
2.28.12. Ziņojumā ir jāiekļauj kopsavilkums par situāciju notikuma vietā, tostarp jānorāda informācija par ārkārtas situācijas būtību, pēdējā zināmā atrašanās vieta, meklēšanas mērķa apraksts, noteikšanas līdzekļu un izdzīvošanas aprīkojuma veids, kas izdzīvojušajiem varētu būt pieejams, pašreizējie un prognozētie laikapstākļi, kā arī SAR infrastruktūra notikuma vietā.
2.28.13. Ziņojumā ir jānorāda meklēšanas rajons(-i) un apakšrajoni, kurus SAR vienības var pārmeklēt atvēlētajā laikā.
2.28.14. Ziņojumā jānorāda primārie un sekundārie vadības kanāli, notikuma vietas, uzraudzības un preses kanāli, kā arī īpašās radio procedūras, grafiki vai būtiski sakaru faktori.
2.28.15. Šo ziņojumu ieteicams sniegt laicīgi. Ja tiek plānota meklēšana “līdz ar pirmo gaismu”, tad piederības iestādēm, kuras nodrošina SAR infrastruktūru, parasti šī ziņa būtu jāsaņem vismaz sešas stundas pirms došanās ceļā. Vēlāk šo ziņojumu vienmēr var paplašināt vai grozīt.
2.28.16. Ziņojumam parasti ir sešas daļas.
a) Situācija: īss incidenta apraksts, tā atrašanās vieta un laiks; šajā daļā norāda cilvēku skaitu uz borta (POB); primāros un sekundāros meklēšanas mērķus, tostarp izdzīvošanas aprīkojuma daudzumu un veidu; laikapstākļu prognozes un laika periodu, uz kuru tās attiecas; kā arī SAR infrastruktūru notikuma vietā.
b) Meklēšanas rajons(-i): izkārto kolonnas veidā, norādot katra rajona virsrakstu, lielumu, stūru punktus, kā arī citu būtisku informāciju.
c) Izpilde: kārto kolonnas veidā, norādot katra rajona virsrakstu, SAR infrastruktūru, galveno aģentūru, shēmu, līkloču meklēšanas joslas virzienu, meklēšanas sākuma punktu un absolūto augstumu.
d) Koordinēšana: norīko SMC, OSC un ACO; norāda: laiku, ko SAR vienība pavada notikuma vietā; vēlamo intervālu starp ceļa līnijām un pārklājuma koeficientus; OSC norādes, piemēram, par atskaites punkta (datum) marķierboju izmantošanu; gaisa telpas rezervāciju; jūras pagaidu slēgtās zonas; lidaparāta drošības instrukcijas; vajadzības gadījumā ekspluatācijas pārbaudes informācijas maiņu SAR vienībai; piederības iestādes palīdzības sniegšanas norādījumus, kā arī atļaujas ar SAR nesaistītiem lidaparātiem atrasties teritorijā.
e) Sakari: nosaka kontroles kanālus; kanālus sakariem notikuma vietā; uzraudzības kanālus; SAR kuģošanas līdzekļu elektronisko identifikāciju; kā arī preses kanālus.
f) Ziņojumi: prasības attiecībā uz OSC ziņojumiem par laikapstākļiem notikuma vietā, progresu un citu SITREP informāciju; prasības piederības iestādēm ikdienas operāciju noslēgumā nodrošināt informāciju, piemēram, par patruļām, nolidotajām stundām, pārmeklētajiem rajoniem, kā arī pārklājuma koeficientiem.
Ziņojums par glābšanas pasākumiem
2.28.17. Saistībā ar meklēšanas rīcības plānu SMC var izstrādāt glābšanas rīcības plānu. To kā ziņojumu par glābšanas pasākumiem iesniedz OSC, ACO un SAR vienībām notikuma vietā. Līdzīgi kā ziņojumam par meklēšanas pasākumiem, arī šā ziņojuma iespējamās daļas ir norādītas turpmāk.
a) Situācija: īss incidenta apraksts; norāda: glābjamo personu skaitu; traumu apmēru; izdzīvošanas aprīkojuma daudzumu un veidu; laikapstākļu prognozes un laika periodu, uz kuru tās attiecas; kā arī SAR infrastruktūru notikuma vietā.
b) Glābšanas rajons: apraksta incidenta atrašanās vietu, norādot pareizu rajona nosaukumu, kā arī ģeogrāfisko platumu un garumu, vai norādot peilējumu no zināma ģeogrāfiskā punkta; kā arī norāda piekļūšanas ceļus, kas SAR vienībām jāizmanto.
c) Izpilde: norāda norīkoto SAR infrastruktūru, tostarp infrastruktūras izsaukuma signālu un piederības iestādes, kuras nodrošina SAR infrastruktūru; glābšanas metodi, kuru jācenšas izmantot; pirmās nepieciešamības līdzekļu vai cita atbalsta aprīkojuma piegādi pa gaisu SAR infrastruktūrai, kā arī SMC atbalsta nolīgumus.
d) Koordinēšana: norīko SMC, OSC un ACO; norāda: SAR vienību tikšanās laiku notikuma vietā; ekspluatācijas pārbaudes norādījumu maiņu SAR infrastruktūrai; piederības iestādes palīdzības snigšanas norādījumus; lidojumu pagaidu ierobežojumus, kā arī atļaujas ar SAR nesaistītiem lidaparātiem atrasties teritorijā.
e) Sakari: nosaka kontroles kanālu un kanālu sakariem notikuma vietā; norāda izsaukuma signālu lidaparātam, kuram uzticēts veikt sakaru retranslēšanu lielā augstumā; kā arī citu būtisku ar sakariem saistītu informāciju.
f) Ziņojumi: aplūko nepieciešamos OSC ziņojumus, kas jāiesniedz SMC, kā arī galvenos darbības ziņojumus.
2.28.18. Ziņojuma par meklēšanas pasākumiem paraugs, kas iekļauts L pielikumā, vispārīgi parāda arī to, kā noformējams ziņojums par glābšanas pasākumiem, lai tajā iekļautu iepriekš apskatīto informāciju.
Sakaru meklēšana
2.28.19. SMC veic sakaru meklēšanu, ja sākotnēji ziņotās informācijas papildināšanai ir nepieciešami fakti. Tiek turpināti centieni sazināties ar ūdens vai gaisa transportlīdzekli, noskaidrot plašāku informāciju par iespējamo briesmu situāciju, kā arī sagatavoties meklēšanas vienību sadalījumam vai izvairīties no tā. Izvērstāka informācija par sakaru meklēšanu ir sniegta 3.5. sadaļā.
MEDICO sakari
2.28.20. ITU Radionoteikšanas un īpašo pakalpojumu staciju sarakstā ir uzskaitītas komerciālās un valsts radiostacijas, kas nodrošina bezmaksas medicīnisko ziņojumu pakalpojumu kuģiem. Šādiem ziņojumiem jāizmanto prefikss “DH MEDICO”. Parasti šādus ziņojumus sūta uz RCC, slimnīcām vai citām iestādēm, ar kurām sakaru infrastruktūra ir iepriekš noslēgusi vienošanos.
2.28.21. Tā kā SAR pakalpojumi ietver medicīnisko konsultāciju sniegšanu un medicīnisko evakuāciju un tā kā retranslēti medicīnisko konsultāciju pieprasījumi liecina par potenciālu medicīniskās evakuācijas nepieciešamību, SAR dienestiem un sakaru iekārtām, ko izmanto SAR vajadzībām, vajadzētu atbalstīt un uzraudzīt šādus sakarus, kā arī piedāvāt šos pakalpojumus bez maksas.
2.28.22. SAR dienesti var sniegt medicīniskās konsultācijas, izmantojot savus ārstus vai piesaistot TMAS. (Šādiem ārstiem ir jāpārzina objektīvie riski saistībā ar medicīniskām ārkārtas situācijām jūrā un saistībā ar medicīnisko evakuāciju, lai, sniedzot ieteikumus ārstēšanai vai evakuācijai, šos faktorus varētu ņemt vērā. Tomēr gala lēmumu par evakuācijas drošumu pieņem tās glābšanas infrastruktūras vadītājs, kuram uzticēts veikt evakuāciju.)
2.28.23. Dažās valstīs darbojas vairāki uzņēmumi, kas kuģošanas līdzekļiem jūrā sniedz pasūtītas medicīniskās konsultācijas un medicīniskās konsultācijas par samaksu atbilstoši lietošanai. Iespējams, labāk zināmais TMAS ir Starptautiskais Radio medicīnas centrs (CIRM), kas atrodas Romā, Itālijā.
2.28.24. Labi sakari ir būtisks priekšnoteikums, lai telemedicīniskā atbalsta dienestu darbs būtu efektīvs. Telemedicīniskos sakarus uzskata par drošības vai steidzamības sakariem, tāpēc tiem jābūt svarīgākiem par ikdienišķu datplūsmu, turklāt parasti tie būtu jānodrošina jūrniekiem bez maksas.
2.28.25. Kuģa kapteinim, kurš ir atbildīgs par ārstēšanu uz klāja, ir jābūt iespējai vērsties pie paša izvēlēta TMAS. Izvēles pamatā var būt kapteiņa valstspiederība, kuģa karoga valsts un – jo īpaši – runātā valoda.
2.28.26. Reģistrējot visu TMAS sakaru datumu un laiku, kā arī arhivējot drošu ierakstu lentu, varēs saglabāt būtiskos datus, kas varētu izrādīties nepieciešami, ja tiek sākts tiesas process. Uz reģistrēto informāciju attiecas medicīniskā privātuma princips, tāpat kā tas attiecas uz medicīnisko dokumentu saturu.
2.28.27. Balss sakari ir telemedicīnisko konsultāciju pamats. Tie nodrošina iespēju uzturēt brīvu dialogu un veicina cilvēciskās attiecības, kas ir ļoti būtiskas jebkuru medicīnisko konsultāciju nodrošināšanā. Teksta ziņojumi lietderīgi papildina balss telemedicīniskās konsultācijas un vairo rakstītā uzticamību. Ar faksa starpniecību var apmainīties ar attēliem vai diagrammām, kas palīdz identificēt kādu simptomu vai aprakstīt bojājumu vai ārstēšanas metodi. Digitālo datu pārraides (fotogrāfijas vai elektrokardiogramma) nodrošina objektīvu un, iespējams, būtisku papildinājumu aprakstošajiem un subjektīvajiem klīniskās izpētes datiem.
2.28.28. Ņemot vērā jūras navigācijas starptautisko mērogu, medicīniska rakstura problēmas var rasties uz kuģa klāja tālu no kuģa izcelsmes valsts. Šādos gadījumos kapteinis parasti zvanīs savas valsts TMAS, kas var nodrošināt telemedicīnisko konsultāciju kapteiņa dzimtajā valodā. Ja pēc konsultācijas nepieciešams veikt evakuāciju uz tuvāko krastu, kapteinis parasti sazināsies ar MRCC, kas ir atbildīgs par meklēšanas un glābšanas rajonu.
2.28.29. Lai veicinātu un atvieglotu evakuācijas medicīnisko aspektu plānošanu, visa pieejamā medicīniskā informācija, ko apkopojis pirmais konsultāciju sniedzošais TMAS, ir jāpārsūta TMAS, kas pievienots atbildīgajam MRCC. Tā ir jārīkojas, lai otram TMAS nevajadzētu sniegt papildu telekonsultācijas. Šim mērķim var izmantot veidlapu “Medicīniskā palīdzība jūrā, TMAS –TMAS medicīniskās informācijas apmaiņas veidlapa”. Sk. R pielikumu.
2.28.30. Kuģa un TMAS savstarpējos sakarus var izveidot caur krasta radiostacijām, kas izmanto VHF, MF vai HF radio. Inmarsat satelītsakariem var piekļūt, izmantojot īpašus pieejas kodus (SAC): “32” – medicīniskajām konsultācijām un “38” – medicīniskajai palīdzībai vai MEDEVAC. Inmarsat sauszemes Zemes stacijas (LES) parasti novirza SAC 32 tieši uz TMAS, savukārt SAC 38 uz saistīto RCC. Inmarsat var atbalstīt balss un teleksa sakarus (teleksu tikai attiecībā uz Inmarsat C).
Komerciālas ierīces paziņojuma (ārpus Cospas–Sarsat sistēmas) ziņojumi
2.28.31. Gadījumos, kad komerciālo vietas noteikšanas, izsekošanas un ārkārtas situācijas paziņojumu pakalpojumu sniedzējam (ārpus Cospas–Sarsat sistēmas) ir jānodod briesmu signāla informācija kādam RCC, paziņojuma formātam un stilam ir jābūt saskaņotiem, iekļaujot visu nepieciešamo informāciju un nodrošinot tās vieglu un skaidru saprotamību. B pielikumā iekļautie formātu paraugi ir izstrādāti trauksmju retranslēšanai komerciālo pakalpojumu sniedzēju un RCC starpā.
2.29. GMDSS ģenerālplāns
2.29.1. SOLAS konvencijas 1988. gada grozījumu IV nodaļas 5. noteikums paredz, ka katra līgumslēdzēja valdība informē IMO par tās krasta infrastruktūru, kas ārpus tās krastiem nodrošina atbalstu kuģiem, kuriem ir GMDSS sakaru iekārtas. IMO apkopo un publicē šo informāciju atsaucē, kas ir saistoša RCC un kuras saīsinātais nosaukums ir GMDSS ģenerālplāns.
2.29.2. Ar minētā plāna atjauninātu kopiju būtu jāiepazīstas, jo tajā ir norādes uz visiem aeronavigācijas un jūras RCC, sakaru iekārtām, kuģiem un jūrniecības mācību iestādēm.
2.29.3. Attiecībā uz katru valsti GMDSS ģenerālplānā norāda: attiecīgās valsts VHF, MF un HF DSC iekārtu statusu; tās Inmarsat, SafetyNET, NAVTEX un HF NBDP pakalpojumus; tās satelītu EPIRB reģistrācijas informāciju, MCC un LUT; kā arī to, kuri RCC izmanto SES. Šī informācija ir pieejama saraksta un karšu veidā, un tajā izšķir operatīvu un plānotu infrastruktūru.
2.30. Papildu spējas
2.30.1. Tūlītējas atskaņošanas ierakstīšanas iekārtas, kas ieraksta aviācijas vai jūras balss sakarus, var izmantot, lai dokumentētu un verificētu informāciju, kā arī nodrošinātu tās tūlītēju pieejamību, lai varētu vēlāk uz to atsaukties un citu RCC un RSC sargi to varētu noklausīties. Tas ir jo īpaši noderīgi radiosakaros.
2.30.2. Ar telefonu iekārtām, piemēram, automātiskajiem atbildētājiem, balss pastu, zvanu pāradresāciju, automātisko ātro zvanu, kā arī pārzvanīšanu un zvanītāja identifikāciju, var veikt šādus uzdevumus: nodrošināt paziņojumu ierakstīšanu, aicināt zvanītāju atstāt ziņojumu, garantēt lielāku iespējamību, ka ienākošais zvans tiks veiksmīgi saņemts, ietaupīt laiku un mazināt kļūdu rašanos. Šīs darbu ietaupošās ierīces zvanītājam palīdz, ja RCC personāls nevar tūlītēji uz izsaukumu atbildēt citu izsaukumu vai pienākumu dēļ, tomēr ar šīm ierīcēm nevar aizstāt 24 stundu sardzi.
2.30.3. Ikvienai neatliekamās palīdzības organizācijai īpaši noder zvanītāja identifikācijas funkcija izsaukumu saņēmušajā telefonā, lai gan visā pasaulē tā vēl nav pieejama.
2.31. Grūtības sazināties ar kuģošanas līdzekļiem
2.31.1. Pat izmantojot modernos sakarus, SAR iestādēm dažkārt ir grūti sazināties ar kuģošanas līdzekļiem, lai apstiprinātu briesmu situāciju vai lūgtu sniegt palīdzību. Lai savlaicīgi nodrošinātu palīdzību, īpaši svarīgi ir uzticami sakari no zemes uz kuģi.
2.31.2. Saskaņā ar senām tradīcijām jūrā un dažādiem starptautisko tiesību aktu noteikumiem kuģu kapteiņiem ir pienākums palīdzēt citiem, kuri jūrā nonākuši briesmās, ja to var droši izdarīt.
2.31.3. Rodoties problēmām, kas var apgrūtināt saziņu ar kuģošanas līdzekļiem, tās ir jāidentificē un, ja iespējams, jāatrisina. Kad ar šādām grūtībām saskaras SAR iestādes, tās var tieši vai netieši veikt dažus konstruktīvus pasākumus, lai atrisinātu radušās problēmas, proti:
· paskaidrojumu saņemšanai sazināties ar kuģošanas līdzekļa īpašniekiem vai ekspluatantiem, ja kuģošanas līdzeklis, kas ir aprīkots ar GMDSS aprīkojumu, neatbild uz krastā esošu SAR iestāžu izsaukumiem;
· ja paskaidrojums par nespēju reaģēt uz SAR iestāžu izsaukumiem šķiet nepietiekams vai liecina par citām problēmām, rīkot atbilstības pārbaudi vai informēt kuģošanas līdzekļa īpašnieku un reģistrācijas administrāciju par korektīviem pasākumiem;
· pieņemot noteikumus, izvirzīt prasību visiem kuģošanas līdzekļiem, kas ir aprīkoti ar GMDSS aprīkojumu, uzturēt atbilstošu GMDSS sardzi, kā arī nodrošināt, ka attiecīgās regulatīvās iestādes tiecas nodrošināt šo noteikumu izpildi;
· izstrādāt valsts jūrniecības izglītības, informācijas un plānveida kontroles programmas, lai nodrošinātu, ka atbildīgās iestādes, ražotāji, mācību iestādes, kuģniecības ierēdņi un GMDSS pakalpojumu sniedzēji zina, saprot un pienācīgi īsteno prasības, kuras izvirzītas attiecībā uz briesmu un drošības sakariem un palīdzību briesmās esošām personām;
· sniegt kuģošanas līdzekļiem adresētus norādījumus par aprīkojuma reģistrācijas nozīmību, pienācīgas sardzes nodrošināšanu, viltus trauksmes novēršanu un plānveida kontroli nejaušas trauksmes atcelšanai;
· pārskatīt apraides praksi, lai samazinātu to, ka pārmērīgi bieži: sūta ziņojumus, kuru dēļ uz kuģu komandtiltiņiem atskan skaņas signāli; izmanto ziņojumu kategorijas, kuras kuģis nevar atcelt; nevajadzīgi vieniem un tiem pašiem okeāna rajoniem dublē MSI vai veic pārraides uz nevajadzīgu lielu rajonu vai pārāk daudz kuģošanas līdzekļiem, un
· nodrošināt, ka SAR personālam ir pieejamas piemērotas GMDSS datubāzes SAR atbalstam, kā arī iespējas izmantot DSC krasta stacijas iekšzemē vai ar tādu sadarbības nolīgumu starpniecību, kas noslēgti ar kaimiņvalstīm vai palīdzību sniedzošajiem kuģošanas līdzekļiem.
2.32. Inmarsat SES atbloķēšana, ko veic RCC
2.32.1. Dažkārt Inmarsat uzskata, ka ir nepieciešams bloķēt kuģošanas līdzekļa SES, lai tas nevarētu pārraidīt un uztvert sakarus. Tomēr pat tādā gadījumā kuģošanas līdzekļi var izmantot SES, lai nosūtītu briesmu signālus vai veiktu briesmu izsaukumus. Ārkārtas situācijā RCC sākotnēji centīsies sazināties ar kuģošanas līdzekli, lai pārliecinātos par to, vai briesmu signāls ir īsts vai nejaušs. Ja RCC nespēs sazināties ar kuģošanas līdzekli, tas pārbaudīs kuģošanas līdzekļa statusu MRCC datubāzē. Obligāta vai patvaļīga bloķēšana liegs veidot sakarus ar kuģošanas līdzekli. Tādā gadījumā RCC var vērsties tā saistītajā LES, lai apstiprinātu termināļa bloķējuma statusu. LES pārbaudīs minēto statusu, skatot attiecīgās tabulas (bloķējums/atļauja utt.). Ja tiek apstiprināts, ka terminālim ir bloķējuma statuss, RCC pieprasīs LES atbloķēt termināli, lai varētu izveidot sakarus ar kuģošanas līdzekli. Ja RCC nevar sazināties ar LES vai termināļa atbloķēšana ir jāveic vairākām LES, šim RCC ir jāsazinās ar Inmarsat klientu apkalpošanas dienestiem vai Inmarsat tīkla darbības centru (NOC), vai abām institūcijām.
2.32.2. Pastāv risks, ka RCC, kas nav saistīts ar Inmarsat LES, nevarēs zināt, caur kurām LES tas cenšas sazināties ar kuģošanas līdzekli. Nesaistīta RCC un kuģošanas līdzekļa savstarpējai saziņai var traucēt vairāki faktori, tostarp tāds iemesls, kā kuģošanas līdzekļa bloķējums vai vietējās/valsts telesakaru problēmas. Ja nepastāv vietējās/valsts telesakaru problēmas un rodas aizdomas par bloķējumu, RCC vispirms ir jāmēģina sazināties ar kuģošanas līdzekli ar Inmarsat saistīta RCC starpniecību, kas varēs nokārtot atbloķēšanu. Citādi nesaistītais RCC var vērsties Inmarsat klientu apkalpošanas dienestā vai Inmarsat NOC (vai abās institūcijās), kas darbojas 24 stundas diennaktī. Inmarsat pārbaudīs Elektronisko pakalpojumu aktivizācijas sistēmu (ESAS), lai precizētu termināļa statusu, t. i., aktīvs, bloķēts utt. Ja tiks secināts, ka terminālis ir aktīvs un tā darbība nav bloķēta, Inmarsat palīdzēs RCC, pēc pieprasījuma sniedzot jebkādu citu informāciju vai padomu.
2.32.3. Turklāt var bloķēt arī tādus kuģošanas līdzekļus, kas aprīkoti ar balss briesmu iespējotiem FleetBroadband termināļiem. Šādā gadījumā LES gan nevarēs palīdzēt, un RCC būs jāsazinās ar Inmarsat klientu apkalpošanas dienestu, kas darbojas 24 stundas diennaktī, vai ar tīkla darbības centru (NOC), kas tāpat darbojas 24 stundas diennaktī, jo šīs institūcijas varēs nokārtot nepieciešamo bloķējuma atcelšanu.
2.32.4. Kad briesmu situācija ir atrisināta, RCC ir pēc iespējas ātrāk attiecīgi jāinformē LES un Inmarsat klientu apkalpošanas dienests vai NOC, lai varētu atjaunot termināļa bloķējumu.
2.33. Radiosignāli meklēšanas un glābšanas operācijā iesaistītam lidaparātam
2.33.1. Izsaukuma signāla prefikss ļauj lidaparātam un citām vienībām, kas piedalās operācijā, vieglāk saprast, kāds ir konkrēta tajā pašā zonā esoša lidaparāta uzdevums/funkcija.
2.33.2. Dažās situācijās izsaukuma signālu prefikss piešķir lidaparātam prioritāti.
2.33.3. Par aviācijas noteikumiem atbildīgā valsts iestāde nokārto, ka izsaukuma signālu prefiksa izmantošana atbilst pārējiem valsts aviācijas noteikumiem.
2.33.4. Meklēšanas un glābšanas operāciju un praktisko mācību laikā ieteicams izmantot šādus izsaukuma signālu prefiksus, ko pievieno pirms parastā radiosignāla vai kā konkrētas operācijas izsaukuma signālu.
	“RESCUE”
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2.34. Kuģošanas līdzekļa izsekošanas sakari
2.34.1. Kuģošanas līdzekļa izsekošanai var izmantot dažāda veida sakarus. Kuģu ziņošanas sistēmās var veikt balss ziņojumus pa VHF un HF, DSC un Inmarsat. Daudzām kuģu ziņošanas sistēmām izmanto Inmarsat-C aptaujāšanu vai Inmarsat automātisko atrašanās vietas ziņošanu (APR). AIS izmanto laikdales daudzkāršās piekļuves (TDMA) shēmu, lai dalītos ar VHF frekvenci; tas zināms arī kā VHF datu pārraides posms (VDL). AIS vajadzībām izmanto divas atvēlētas frekvences: AIS 1 (161,975 MHz) un AIS 2 (162,025 MHz). LRIT var izmantot jebkura veida sakarus, kas atbilst nepieciešamajai funkcionālajai specifikācijai, tomēr lielākā daļa kuģošanas līdzekļu izmanto Inmarsat aprīkojumu, lai ik pēc sešām stundām ziņotu savam datu centram, izmantojot sakaru pakalpojumu sniedzēju un lietojumprogrammas pakalpojuma sniedzēju. Kuģu satelītnovērošanas sistēmās (VMS) izsekošanas nolūkos var izmantot dažādas sistēmas, tostarp Inmarsat, Iridium un Argos.
2.35. Apsvērumi papildu ierīču izmantošanai
2.35.1. Tālāk minētas jūras vidē izmantotas papildu ierīces, tostarp tās, kas klasificētas kā briesmu signāla un/vai atrašanās vietas noteikšanas ierīces. Šādas ierīces ir minētas turpmāk.
a) Radiolokatora SART (meklēšanas un glābšanas transponderi)
· Pārraides no šīm ierīcēm ir klasificētas kā briesmu signāli, kas ir redzami kuģošanas līdzekļiem un lidaparātiem, kas darbojas radiolokatoru 9 GHz joslas platumā.
· Radiolokatora SART būtu jāaktivizē RCC briesmu procedūras un F pielikums “Avārijas stāvokļa kontrolsaraksts”.
b) Ierīces ar AIS komponentu
· Ierīces, kurām ir AIS atrašanās vietas noteikšanas spēja, tostarp “cilvēks aiz borta” (MOB) ierīces, AIS SART un EPIRB. Šīm AIS ierīcēm ir jābūt MMSI, ko sērijveidā programmē ražotājs. Šis MMSI nav sasaistīts ar kuģošanas līdzekļa MMSI. Reģistrācijas dati var nebūt pieejami, bet, ja tie ir pieejami, tos stingri ieteicams nodrošināt RCC vajadzībām.
· AIS-SART (meklēšanas un glābšanas raidītāji).
AIS-SART ir daļa no GMDSS, un tos varēja izmantot kā alternatīvu risinājumu radiolokatora (X-joslas) SART. Tos redz ar AIS aprīkoti kuģošanas līdzekļi un dažas krasta stacijas (piemēram, VTS), kas uzrauga AIS. Tie projektēti tikai kā atrašanās vietas noteikšanas signāls, un tos paredzēts izmantot pēc tam, kad ir pārraidīti briesmu izziņošanas signāli. Tomēr AIS-SART aktivizācija var būt saistīta ar kuģošanas līdzekli vai personu(-ām), kas ir aktivizējuši ierīci, lai pievērstu uzmanību savai atrašanās vietai, jo ir radusies avārijas situācija, par kuru nevarēja paziņot citādi, bet kura ir jāizmeklē.
c) AIS MOB (“Cilvēks aiz borta” ierīce)
· AIS “Cilvēks aiz borta” (AIS MOB) ierīces ir paredzētas kā personīgās atrašanās vietas noteikšanas ierīces, ko izmanto, piemēram, kuģu apkalpes locekļi, jūras piekrastes zonas enerģijas nozares personāls, mazu laivu izmantotāji, nirēji utt. Šīs ierīces ir mazas, pārnēsājamas un/vai tās var piestiprināt glābšanas vestēm un individuālajām peldierīcēm. AIS MOB ierīces pārraida AIS atrašanās vietas noteikšanas signālus tāpat, kā to dara AIS SART.
· AIS MOB signāla ieraudzīšana vai izziņošana var liecināt par to, ka viena vai vairākas personas ir aktivizējušas ierīci, lai, iespējams, ārkārtas situācijas dēļ pievērstu uzmanību savai atrašanās vietai, piemēram, – aiz kuģošanas līdzekļa vai jūras iekārtas borta redzams cilvēks. AIS MOB ir primāri paredzēts tam, lai kuģošanas līdzeklis, ūdens vai gaisa transportlīdzeklis vai iekārta, no kuras persona ir nokritusi, varētu noteikt tās atrašanās vietu, un lai vajadzības gadījumā tuvumā esošie kuģošanas līdzekļi varētu palīdzēt.
· AIS MOB izmanto mazizmēra kuģošanas līdzekļi, piemēram, izpriecu kuģi un mazi zvejas kuģi, kurus var ekspluatēt viena persona vai kuram ir maz apkalpes locekļu, tāpēc ziņojumi par AIS MOB novērošanu ir jāizmeklē.
d) EPIRB – AIS
· EPIRB-AIS ierīce ir 406 MHz briesmu signāla izziņošanas ierīce, kurai ir papildu AIS raidītājs, kas izstrādāts, izmantojot tādu pašu AIS-SART tehnoloģiju, kurā AIS komponentu izmanto kā līdzekli minētā EPIRB-AIS atrašanās vietas noteikšanai. EPIRB-AIS ierīces attēlo tāpat kā AIS-SART.
2.36. Apsveramā RCC rīcība
a) Ja RCC novēro vai saņem informāciju par AIS signālu, tam ir jāapsver iespēja sākt nenoteiktības stāvoklī īstenojamos pasākumus. Šis lēmums ir jāņem vērā saistībā ar citām pieejamajām ziņām, tostarp (bet ne tikai) ar citām norādēm par situāciju, kuras dēļ ir nepieciešami meklēšanas un glābšanas reaģēšanas pasākumi, vietējā pieredze un apsvērumi.
b) Atkarībā no lēmuma sākt SAR posmu, var apsvērt iespēju īstenot turpmāk minētās papildu darbības. Ja par situāciju ziņo kuģošanas līdzeklis, jāņem vērā turpmāk norādītais.
· Sīkāka informācija par ziņas sniegušo kuģošanas līdzekli un tā atrašanās vieta.
· Radiolokatora SART pārraides diapazons un peilējums vai AIS-SART atrašanās vieta.
· Kuģošanas līdzekļa iespējas doties uz noteikto atrašanās vietu un ETA.
c) Citi vērā ņemamie aspekti
· Kad tika novērota SART pārraide?
· Vai SART virzienā radiolokatorā vai AIS ir redzami kādi mērķi?
· Pārbaudīt pašu AIS displeju (ja tāds ir), lai pārliecinātos par tuvumā esošiem kuģošanas līdzekļiem, kas varētu palīdzēt.
· Ja turpmākos meklēšanas pasākumos ir jāveic elektroniskā AIS SART/MOB ierīču meklēšana, meklēšanas joslas platums ir jāaprēķina, izmantojot IAMSAR II sējuma N-10. pielikuma formulu “Attālums līdz horizontam”:
Horizonts NM = √uztvērēja augstums pēdās
Horizonts Km = √uztvērēja augstums metros
2.37. Sociālie plašsaziņas līdzekļi
2.37.1. Sociālie plašsaziņas līdzekļi nav starptautiskās avārijas ziņošanas sistēmas sastāvdaļa, un tie netiek uzraudzīti kā primārais avāriju ziņošanas līdzeklis. Tomēr sabiedrība izmanto sociālos plašsaziņas līdzekļus, veidojot interneta kopienas, lai dalītos ar informāciju, idejām, personīgiem ziņojumiem un citu saturu. Tādējādi sabiedrībā var rasties gaidas, ka SAR iestādēm, jo īpaši ilgstošu SAR incidentu gadījumā, par kuriem interesējas informatīvie plašsaziņas līdzekļi, būtu jāsniedz informācija sociālo plašsaziņas līdzekļu tīmekļa vietnēs vai jāapstiprina tajos paustā informācija.
2.37.2. Tā kā sociālie plašsaziņas līdzekļi ir brīvi definēts sadarbības interneta tīkls, kas aptver simtiem, pat tūkstošiem tīmekļa vietņu, nav neviena starptautiska protokola vai politikas, lai pārvaldītu briesmu signālu izziņošanu ar sociālo plašsaziņas līdzekļu starpniecību. Sociālajos plašsaziņas līdzekļos informācijas apmaiņa var notikt reālajā laikā, tomēr, dalībniekiem ieejot vai izejot no tīmekļa vietnes un sākot vai beidzot sakarus, bieži vien novērojams aizkavēšanās laiks. Turklāt lielā sociālo plašsaziņas līdzekļu tīmekļa vietņu skaita, kā arī saistīto laika un personāla resursu pieprasījumu dēļ SAR iestādām un RCC nav praktiski uzraudzīt minētās tīmekļa vietnes.
2.37.3. SMC ir jāapzinās sociālo plašsaziņas līdzekļu iespējamie lietojumi un ietekme uz RCC darba slodzi, palīdzot meklēšanas un glābšanas reaģēšanas pasākumos. Te var būt runa par personu spēju sniegt informāciju ģimenei vai draugiem, kā arī par iespēju lūgt sabiedrību sniegt ziņas par personām, uz kurām attiecas meklēšanas un glābšanas pasākumi. Turklāt SMC būtu jāapzinās, ka sociālo plašsaziņas līdzekļu devums var būt nekoordinēts, un tie var novērst SMC uzmanību no operatīvās reaģēšanas, kavējot efektīvas koordinēšanas īstenošanu. SMC ir jāspēj paļauties uz citiem resursiem, lai pārvaldītu sociālo plašsaziņas līdzekļu darbību. Šo jautājumu var skatīt koordinētā valsts politikā, bet tas kā minimums būtu jāskata SAR iestāžu plašsaziņas līdzekļu politikā. Turklāt arī komerciālā nozare, piemēram, pasažieru kuģi un lidsabiedrības, var izmantot sociālos plašsaziņas līdzekļus, tāpēc SAR iestādēm attiecībā uz informācijas plūsmu ir jāsadarbojas ar citām pusēm, kas var būt iesaistītas meklēšanas un glābšanas reaģēšanas pasākumos.
2.37.4. Sociālos plašsaziņas līdzekļus var efektīvi izmantot, lai sagatavotos katastrofām, ziņotu par tām un atgūtos pēc tām, tomēr šis jautājums nav par briesmu signāla izziņošanu. Piemēram, speciāla katastrofu sociālo plašsaziņas līdzekļu tīmekļa vietne var:
a) palīdzēt īstenot pasākumus avārijas gadījumu novēršanai, ja reaģējošās/pasākumus organizējošās iestādes izstrādā sociālo plašsaziņas līdzekļu tīmekļa vietni, kurā saņem visus paziņojumus par briesmām (problēmas var rasties saistībā ar sabiedrības informēšanu par šādu specifisku sociālo plašsaziņas līdzekļu tīmekļu vietni un ar navigēšanu šādā vietnē);
b) palīdzēt zvanu centriem ilgstošu katastrofu gadījumā, jo tādās situācijās datplūsmas apjoms uz zvanu centriem ir liels;
c) nodrošināt papildu informāciju, kas ir būtiska briesmās nonākušajiem, kā arī tiem, kuri ziņo par briesmās esošām personām;
d) nodrošināt cilvēkiem iespēju “atstāt ziņojumus”, kas var neliecināt par steidzamu briesmu situāciju, bet tomēr ir svarīgi, lai SAR iestādes, kad tām ir iespējams, varētu atbildēt personai, kura iesūtījusi lūgumu;
e) vienā tīmekļa vietnē nodrošināt atjauninātu informāciju par pasākumiem avārijas gadījumu novēršanai;
f) informēt par to, kas un kam ir jāziņo par izmaiņām attiecībā uz situāciju(-ām);
g) nodrošināt informāciju par to, pie kā vērsties papildu informācijas saņemšanai.
Piezīme. SAR incidenta reaģēšanas pasākumu laikā, izmantojot no sociālajiem plašsaziņas līdzekļiem iegūtu informāciju un materiālus, ir jābūt uzmanīgiem un piesardzīgiem.
2.37.5. Vajadzības gadījumā SMC ir jāizmanto sociālo plašsaziņas līdzekļu sniegtās iespējas, tomēr tam vajadzētu paļauties arī uz citiem resursiem, lai pārvaldītu sociālo plašsaziņas līdzekļu darbību. Turklāt arī komerciālā nozare, piemēram, pasažieru kuģi un lidsabiedrības, var izmantot sociālos plašsaziņas līdzekļus, tāpēc attiecībā uz informācijas plūsmu SAR iestādēm ir jāsadarbojas ar tiem.
3. nodaļa

Apzināšanās un sākotnējā rīcība
3.1. Vispārīga informācija
3.1.1. Kad SAR sistēmā pirmo reizi tiek apzināta faktiska vai potenciāla ārkārtas situācija, apkopotā informācija un sākotnējā rīcība bieži vien ir būtisks priekšnoteikums sekmīgai SAR operācijai. Jāpieņem, ka ikvienā incidentā ir izdzīvojušie, kuriem būs nepieciešama palīdzība un kuru izdzīvošanas iespējas, laikam ritot, samazinās. Sekmīga SAR operācija ir atkarīga no tā, cik ātri to izplāno un īsteno. Informācija ir jāapkopo un jānovērtē, lai noteiktu briesmu būtību, attiecīgo avārijas stāvokli un veicamās darbības. RCC vai RSC ir ātri jāsaņem visa pieejamā informācija nolūkā rūpīgi novērtēt situāciju, nekavējoties pieņemt lēmumu par vislabāko rīcību un savlaicīgi aktivizēt SAR infrastruktūru, lai:
· pēc iespējas īsākā laikā noteiktu briesmās esošo personu atrašanās vietu, palīdzētu tām un izglābtu tās, un
· izmantotu brīdi, kad vēl ir iespējams lūgt jebkādu palīdzību pašiem izdzīvojušajiem viņu glābšanai.
3.1.2. Pieredze liecina, ka cietušo izdzīvošanas iespējas pirmo 24 stundu laikā samazinās pat par 80 %, savukārt traumu neskarto personu izdzīvošanas iespējas strauji krītas pēc pirmajām trim dienām. Pēc negadījuma pat personas, kuras nav ievainotas un ir spējīgas kustēties un racionāli domāt, bieži vien nespēj tomēr izpildīt vienkāršus uzdevumus, un ir zināms, ka šādas personas ir traucējušas un kavējušas savu glābšanu un pat liegušas sevi glābt.
3.1.3. Šajā nodaļā iepazīstina ar pieciem SAR reaģēšanas pasākumu posmiem, detalizēti apraksta SAR incidenta trīs avārijas stāvokļus, sīkāk aplūko pirmos divus SAR posmus (pārējie trīs posmi ir aplūkoti tālāk šajā sējumā), apraksta par SAR pasākumu uzsākšanu atbildīgā RCC vai RSC norīkošanu, kā arī izklāsta dažus vispārīgus apsvērumus attiecībā uz SMC.
3.2. SAR posmi
3.2.1. Parasti reaģēšanu uz SAR incidentu iedala piecos secīgos posmos. Tie ietver pasākumus, kurus parasti īsteno SAR sistēmas ietvaros, reaģējot uz SAR incidentu no brīža, kad sistēmā kļūst zināms par šo incidentu, līdz brīdim, kad reaģēšanas pasākumi ir noslēgušies. Var gadīties, ka, reaģējot uz konkrētu SAR incidentu, nav jāveic katra posma pasākumi. Dažos incidentos vienā posmā īstenojamie pasākumi var pārklāties ar citā posmā īstenojamajiem pasākumiem, tāpēc divu vai vairāk posmu pasākumus veic vienlaikus. Minētie pieci SAR posmi ir norādīti turpmāk.
a) Apzināšanās. Persona vai aģentūra, kas darbojas SAR sistēmā, noskaidro, ka pastāv faktiska vai potenciāla ārkārtas situācija.
b) Sākotnējā rīcība. Sākotnējie pasākumi, kurus veic, lai brīdinātu SAR vienības un iegūtu papildu informāciju. Cita starpā šajā posmā var novērtēt un klasificēt informāciju, brīdināt SAR vienības un veikt sakaru pārbaudi, bet steidzamos gadījumos – nekavējoties īstenot attiecīgos citu posmu pasākumus.
c) Plānošana. Operatīvo plānu izstrāde, tostarp meklēšanas un glābšanas plānu izstrāde, kā arī plāna izstrāde izdzīvojušo personu galīgai nogādei uz ārstniecības iestādēm vai attiecīgā gadījumā uz citām drošām vietām.
d) Operācijas. SAR infrastruktūras nosūtīšana uz notikuma vietu, meklēšanas pasākumi, izdzīvojušo glābšana, palīdzība briesmās esošām ūdens vai gaisa transportlīdzeklim, nepieciešamās neatliekamās medicīniskās palīdzības sniegšana izdzīvojušajiem, kā arī cietušo nogāde ārstniecības iestādēs.
e) Noslēgums. SRU atgriešanās vietā, kur tos iztaujā, uzpilda transportlīdzekļus, papildina ar resursiem un sagatavo nākamajām operācijām; citas SAR infrastruktūras standarta darbību atsākšana, kā arī visas nepieciešamās dokumentācijas aizpildīšana.
3.2.2. Šajā nodaļā ir aplūkoti divi pirmie posmi – apzināšanās un sākotnējā rīcība. Šos posmus var sasaistīt ar jebkuru vai visiem trim avārijas stāvokļiem, proti, nenoteiktības stāvokli, trauksmes stāvokli un briesmu stāvokli, kas sīkāk skatīti tālāk dokumentā.
3.3. Avārijas stāvokļi
3.3.1. Avārijas stāvokļus nosaka pēc tā, cik lielā mērā rodas bažas par potenciāli briesmās esošo personu vai ūdens vai gaisa transportlīdzekļa drošību. Saņemot sākotnējo paziņojumu, RCC, RSC vai gaisa satiksmes vadības dienests (ATS), kurš paziņojumu saņēmis, klasificē SAR incidentu kādā no trim avārijas stāvokļiem: nenoteiktības, trauksmes vai briesmu stāvoklī. Situācijai attīstoties, SMC var pārklasificēt avārijas stāvokli. Pašreizējais avārijas stāvoklis ir jānorāda visos ar SAR incidentu saistītajos paziņojumos, tādējādi informējot visas ieinteresētās puses par to, cik lielā mērā pastāv bažas par to personu vai ūdens vai gaisa transportlīdzekļa drošību, kam varētu būt nepieciešama palīdzība.
Nenoteiktības stāvoklis
3.3.2. Uzskata, ka nenoteiktības stāvoklis pastāv gadījumos, kad ir zināms par situāciju, kas, iespējams, ir jāuzrauga, vai kad ir jāievāc vairāk informācijas, bet resursi vēl nav jānosūta. Ja rodas šaubas par lidaparāta, kuģa vai cita ūdens vai gaisa transportlīdzekļa vai uz klāja esošo personu drošību, vai ja transportlīdzeklis ir kavējis ierašanos, attiecīgā situācija ir jāizmeklē un informācija ir jāievāc. Šajā stāvoklī var sākt sakaru meklēšanu. Nenoteiktības stāvokli izsludina, ja rodas šaubas par lidaparāta, kuģa vai cita ūdens vai gaisa transportlīdzekļa vai uz klāja esošo personu drošību. Attiecībā uz lidaparātu nenoteiktības stāvokli izsludina šādos gadījumos:
a) no lidaparāta nav uztverti sakari trīsdesmit minūšu laikā pēc brīža, kad sakarus vajadzēja uztvert, vai kopš brīža, kad pirmo reizi tika nesekmīgi veikts mēģinājums izveidot sakarus ar šādu lidaparātu – atkarībā no tā, kura situācija notikusi agrāk, vai
b) lidaparāts nav ieradies galamērķī trīsdesmit minūšu laikā no pēdējā aprēķinātā ierašanās laika (ETA), kas pēdējo reizi ziņots vai kuru aprēķinājušas gaisa satiksmes vadības dienests (ATS) struktūrvienības – atkarībā no tā, kura situācija notikusi vēlāk, izņemot gadījumos, kad nav šaubu par lidaparāta vai tajā esošo cilvēku drošību.
Attiecībā uz kuģiem vai citiem ūdens vai gaisa transportlīdzekļiem nenoteiktības stāvokli izsludina šādos gadījumos:
a) tiek ziņots par transportlīdzekļa nokavētu ierašanos paredzētajā galamērķī vai
b) transportlīdzeklis nav iesniedzis paredzamo drošības pārskatu par savu atrašanās vietu.
Trauksmes stāvoklis
3.3.3. Trauksmes stāvoklis pastāv, kad lidaparāts, kuģis vai cits ūdens vai gaisa transportlīdzeklis vai uz klāja esošās personas saskaras ar zināmām grūtībām un tām varētu būt nepieciešama palīdzība, bet tām nav tieša apdraudējuma. Bažas parasti ir saistītas ar trauksmes stāvokli, tomēr nav zināmu draudu, kuru dēļ būtu nepieciešama tūlītēja rīcība. Palīdzības sniegšanai var nosūtīt SRU vai novirzīt citu SAR infrastruktūru, ja uzskata, ka apstākļi var pasliktināties vai SAR infrastruktūra var nebūt pieejama vai nespēs sniegt palīdzību, ja vēlāk apstākļi patiešām pasliktinātos. Attiecībā uz ierašanos nokavējušu ūdens vai gaisa transportlīdzekli uzskata, ka trauksmes stāvoklis pastāv, ja joprojām trūkst informācijas par šāda transportlīdzekļa virzību vai atrašanās vietu. SAR resursiem ir jāsāk vai jāturpina sakaru meklēšana, kā arī jāapsver iespēja nosūtīt SRU, kas pārmeklētu atrašanās vietas ar augstu varbūtību, ka tajos atrodas transportlīdzeklis, vai pārlidotu ūdens vai gaisa transportlīdzekļa paredzēto maršrutu. Kuģošanas līdzekļiem un lidaparātiem, kas šķērso rajonus, kuros ir attiecīgā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa iespējamā atrašanās vieta, ir jālūdz veikt pastiprinātu sardzi, ziņot par visiem novērojumiem un vajadzības gadījumā sniegt palīdzību. Trauksmes stāvokli izsludina šādos gadījumos:
a) pēc nenoteiktības stāvokļa turpmāki mēģinājumi izveidot sakarus ar lidaparātu, kuģi vai citu ūdens vai gaisa transportlīdzekli ir bijuši nesekmīgi vai citu būtisku avotu aptaujāšana nav sniegusi nekādas ziņas par attiecīgo transportlīdzekli;
b) lidaparātam ir bijusi dota atļauja nolaisties, bet tas piecu minūšu laikā no aprēķinātā nolaišanās laika nav to izdarījis un sakari ar attiecīgo lidaparātu nav atjaunoti;
c) ir saņemta informācija, kas liecina, ka ir pasliktināta lidaparāta, kuģa vai cita ūdens vai gaisa transportlīdzekļa ekspluatācijas efektivitāte, tomēr ne tādā mērā, lai būtu jāveic piespiedu nosēšanās vai rastos briesmu situācija, izņemot, ja ir pierādījumi, kas mazinātu bažas par minētā transportlīdzekļa un tajā esošo personu drošību;
d) ir zināms vai tiek uzskatīts, ka lidaparātā notikusi nelikumīga iejaukšanās, vai
e) kuģim uzbrūk vai draud uzbrukt pirāti vai bruņoti laupītāji.
Briesmu stāvoklis
3.3.4. Briesmu stāvoklis pastāv, ja pamatoti uzskata, ka lidaparāts, kuģis vai cits ūdens vai gaisa transportlīdzeklis vai uz klāja esošās personas ir briesmās un tām ir nepieciešama tūlītēja palīdzība. Attiecībā uz ūdens vai gaisa transportlīdzekli, kas ir nokavējis ierašanos, briesmas pastāv tad, ja sakaru meklēšanā un cita veida izmeklēšanas pasākumos nav izdevies noteikt attiecīgā transportlīdzekļa atrašanās vietu vai pārskatīt tā ETA, tāpēc to vairs neuzskata par tādu, kas nokavējis ierašanos. Ja ir pietiekamas bažas par ūdens vai gaisa transportlīdzekļa un uz tā klāja esošo personu drošību, kas attaisno meklēšanas operācijas, attiecīgais incidents ir klasificējams kā briesmu stāvoklis. Attiecībā uz lidaparātiem briesmu stāvokli izsludina šādos gadījumos:
a) pēc trauksmes stāvokļa turpmāki nesekmīgi mēģinājumi izveidot sakarus ar lidaparātu un vēl plašāka nesekmīga aptaujāšana norāda uz varbūtību, ka attiecīgais transportlīdzeklis ir nonācis briesmās;
b) uzskata, ka uz klāja pieejamā degviela ir beigusies vai tās daudzums nav pietiekams, lai lidaparāts nonāktu drošībā;
c) tiek saņemta informācija, kas liecina, ka lidaparāta ekspluatācijas efektivitāte ir pasliktinājusies tiktāl, ka, iespējams, ir jāveic piespiedu nosēšanās;
d) tiek saņemta informācija vai ir pamatoti droši uzskatīt, ka lidaparāts drīz veiks vai ir veicis piespiedu nosēšanos, izņemot gadījumos, kad pamatoti noteikti var uzskatīt, ka lidaparātam un tajā esošajām personām nav nepieciešama tūlītēja palīdzība, vai
e) novērošanā vai ELT pārraidē veiktas mērķnovades rezultātā nejauši tiek konstatēta notriekta lidaparāta atrašanās vieta.
3.3.5. Attiecībā uz kuģiem vai citiem ūdens vai gaisa transportlīdzekļiem briesmu stāvokli izsludina šādos gadījumos:
a) tiek saņemta apstiprinoša informācija, ka kuģis vai cits ūdens vai gaisa transportlīdzeklis vai uz tā klāja esošās personas atrodas briesmās un tām ir nepieciešama tūlītēja palīdzība;
b) pēc trauksmes stāvokļa turpmāki nesekmīgi mēģinājumi sazināties ar kuģi vai citu ūdens vai gaisa transportlīdzekli un vēl plašāka nesekmīga aptaujāšana norāda uz varbūtību, ka attiecīgais transportlīdzeklis ir nonācis briesmās, vai
c) tiek saņemta informācija, kas liecina, ka kuģa vai cita ūdens vai gaisa transportlīdzekļa ekspluatācijas efektivitāte ir pasliktinājusies tiktāl, ka pastāv potenciāla briesmu situācija.
3.3.6. Informācijas vākšanā un RCC vai RSC veicamo darbību uzskaitīšanā var noderēt kontrolsaraksts. Nenoteiktības stāvokļa kontrolsaraksts ir iekļauts D pielikumā, trauksmes stāvokļa kontrolsaraksts ir atrodams E pielikumā, savukārt briesmu stāvokļa kontrolsaraksts ir norādīts F pielikumā.
3.4. Apzināšanās posms
3.4.1. Tiklīdz SAR sistēmā saņem pirmo paziņojumu par faktisku vai potenciālu SAR incidentu, sākas apzināšanās posms. Par problēmu var ziņot grūtības nonākušas personas vai ūdens vai gaisa transportlīdzeklis, informāciju var saņemt trauksmes izziņošanas posteņi, incidentu var novērot tuvumā esošs personāls vai sakaru trūkuma vai neierašanās dēļ var pastāvēt nenoteiktība. Ikvienam, kuram kļūst zināms par faktisku vai potenciālu SAR incidentu, ir nekavējoties jāinformē attiecīgais RCC vai RSC, ja tas ir zināms, vai citādi – tuvākais RCC vai RSC. Ja šādu informāciju saņem SRU, tā pienākums ir attiecīgi reaģēt uz incidentu.
3.4.2. Visi ar incidentu saistītie ziņojumi, kurus saņem pirms SAR operācijas vai tās laikā, ir rūpīgi jāizvērtē, nosakot to derīgumu, rīcības steidzamību, kā arī nepieciešamo operāciju apmēru. Jāveic rūpīgs novērtējums, jāpieņem lēmumi un pēc iespējas ātrāk jāīsteno pasākumi. Ja bez liekas kavēšanas nevar saņemt apstiprinājumu par neskaidru informāciju, RCC ir jārīkojas, reaģējot uz šaubīgu ziņojumu, nevis jāgaida apstiprinājums. Ziņojumi par ierašanos nokavējušu ūdens vai gaisa transportlīdzekli rada īpašas ar novērtējumu saistītas problēmas.
a) Sakaru kavēšanās. Dažos pasaules rajonos sakaru kavēšanās var traucēt savlaicīgi sniegt ziņas par atrašanās vietu un ierašanos galamērķī. Nosakot ziņojuma nozīmību, RCC vai RSC ir jāņem vērā šādas kavēšanās tendences, lai nevajadzīgi neradītu trauksmi SAR dienestiem.
b) Laikapstākļi. Slikti laikapstākļi var veicināt sakaru kavēšanos vai novirzes no lidojuma vai reisa plāna.
c) Pilota vai kapteiņa ieradumi (ja tie ir zināmi). Daži piloti vai kuģošanas līdzekļu kapteiņi noteiktos apstākļos reaģē zināmā veidā. Zināšanas par viņu ieradumiem, tostarp vēlamajiem maršrutiem, var palīdzēt izvērtēt incidentu un pēc tam izplānot un īstenot meklēšanas operāciju.
3.4.3. Gaisa satiksmes vadības dienestu struktūrvienības. ATS struktūrvienības saņem informāciju par lielāko daļu lidaparātu lidojumu un periodiski uztur sakarus ar lidaparātiem. Lielāko daļu minētās informācijas nodrošinās lidaparāts, kas tiešā veidā ziņos ATS struktūrvienībām. Tāpēc, visticamāk, tieši šīs struktūrvienības būs pirmās, kurām būs zināms par lidaparāta ārkārtas situāciju un notikumu gaitu. Tieši tāpēc katra ATS struktūrvienība:
· visiem tai zināmajiem lidaparātu lidojumiem nodrošina trauksmes izziņošanas pakalpojumus un
· lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības centri un lidojumu informācijas centri kalpo kā punkts, kurā tiek apkopota visa informācija par lidaparāta ārkārtas situāciju attiecīgajā lidojumu informācijas rajonā (FIR).
3.4.4. Parasti ATS struktūrvienība informēs saistīto RCC, ja lidaparāts faktiski vai iespējams atrodas ārkārtas situācijā. Tomēr, ja ārkārtas situācija pēc būtības ir tāda, ka vietējā glābšanas infrastruktūra var atrisināt situāciju, piemēram, ja incidents notiek lidlaukā vai tā tuvumā, RCC var par to neinformēt. RCC adresētajā ATS struktūrvienības ziņojumā ietvertā informācija, ja tā būs pieejama, būs sniegta tālāk norādītajā secībā.
· “NENOTEIKTĪBA”, “TRAUKSME” vai “BRIESMAS” atbilstīgi attiecīgajam avārijas stāvoklim
· Izsaukumu veikusī aģentūra un persona
· Ārkārtas situācijas būtība
· Būtiska informācija, kas norādīta lidojuma plānā:
· lidaparāta izsaukuma signāls un tips;
· izlidošanas vieta un laiks;
· lidojuma maršruts;
· galamērķis un ETA;
· personu skaits uz klāja;
· ilgizturība;
· krāsojums un īpašs marķējums;
· uz klāja esošais izdzīvošanas aprīkojums;
· bīstamas preces;
· lidaparāta kapteiņa telefona numurs
· Struktūrvienība, kas veikusi pēdējo saziņu, tās laiks un izmantotā frekvence
· Pēdējās atrašanās vietas ziņojums un tas, kā šī atrašanās vieta tika noteikta (kurss, ātrums, augstums)
· Visi pasākumi, kurus veicis ziņojumu sniegušais birojs
· Viss pieejamais virziena noteikšanas aprīkojums
· Cita informācija
Tāpat MRCC var pieprasīt, lai ATS struktūrvienība sniedz iepriekš minēto informāciju arī gadījumā, ja aviācijas incidents noticis jūrā. Vispirms MRCC ir jāvēršas pie vietējās ATS struktūrvienības, piemēram, lidlauka torņa. Attiecīgā informācija var būt pieejama arī ARCC, lidojumu informācijas centrā (FIC) vai lidojumu rajona gaisa satiksmes vadības (GSV) centrā (ACC), vai arī šīs struktūras varēs palīdzēt veikt izmeklēšanu, izmantojot aviācijas sakarus un resursus.
3.4.5. Krasta radiostacijas (CRS). Kad CRS saņem pirmo informāciju par briesmās esošo jūras kuģošanas līdzekli, tad saskaņā ar starptautisko regulējumu tās pienākums ir retranslēt šo informāciju SAR iestādēm. RCC vai RSC bieži vien pirmo paziņojumu par kuģa vai cita ūdens vai gaisa transportlīdzekļa atrašanos briesmās saņems no CRS, ar kuru tas ir saistīts. CRS paziņojumā, ko tā sniedz RCC vai RSC, būs iekļauta turpmāk minētā informācija (ja tā būs pieejama).
· Kuģa vai ūdens vai gaisa transportlīdzekļa nosaukums un izsaukuma signāls (vai kuģa stacijas identifikators)
· Ārkārtas situācijas būtība
· Nepieciešamās palīdzības veids
· Laiks, kad notikusi saziņa ar kuģi vai ūdens vai gaisa transportlīdzekli
· Kuģa vai ūdens vai gaisa transportlīdzekļa atrašanās vieta vai pēdējā zināmā atrašanās vieta
· Kuģa vai ūdens vai gaisa transportlīdzekļa apraksts
· Kapteiņa nodomi
· POB skaits, ja ir zināms
· Cita informācija
3.4.6. Citu avotu sniegti paziņojumi. Visi cilvēki tiek iedrošināti ziņot par jebkādu neparastu situāciju, kuru viņi ir novērojuši vai par kuru viņi ir dzirdējuši. Tāpēc RCC var no jebkura avota tieši vai ar trauksmes izziņošanas posteņa starpniecību saņemt ziņojumu par lidaparāta avāriju vai lidaparāta, kuģa, cita ūdens vai gaisa transportlīdzekļa kavēšanos vai atrašanos ārkārtas situācijā.
3.4.7. RCC ir jāuztur notikumu reģistrs.
a) RCC ir jāveido žurnāls par katru incidentu nolūkā reģistrēt visu informāciju, tiklīdz to saņem; to dara pilnā apmērā vai norādot uz citiem pastāvīgiem ierakstiem, piemēram, atsevišķiem ziņojumiem, veidlapām, mapēm, kartēm, telegrammām, reģistrētām radio frekvencēm un telefoniem, kā arī reģistrētiem radiolokatoru datiem.
b) Sākotnējo ziņojumu sagatavo standarta incidentu dokumentēšanas veidlapā. Šādai veidlapai ir jābūt pieejamai RCC, RSC un ATS struktūrvienībās, kā arī vajadzības gadījumā citos trauksmes izziņošanas posteņos. To izmanto, lai jau pirmajā sazināšanās brīdī iegūtu nozīmīgu informāciju, jo vēlāk varētu būt neiespējami vai pārāk laikietilpīgi iegūt šādu informāciju. Izmantojot šo veidlapu, informācija netiks zaudēta. Veidlapā norāda ziņotāja nodarbošanos un adresi, tādējādi palīdzot novērtēt ziņojuma uzticamību un iegūt papildu informāciju.
3.4.8. Kad visa pieejamā informācija ir novērtēta un gadījumos, kad ir izsludināts avārijas stāvoklis, RCC vai RSC ir nekavējoties jāinformē visas attiecīgās iestādes, centri, dienesti vai infrastruktūra. Ja briesmu signālu varēja saņemt vairāki RCC, tiem ir ātri savā starpā jākoordinē pasākumi un jāinformē par pasākumiem, kas veikti saistībā ar trauksmi. To var darīt jebkurā praktiski iespējamā veidā, tostarp izmantojot Inmarsat FleetNET un Inmarsat-C pakalpojumu vai ICAO AFTN. Tas jo īpaši attiecas uz gadījumiem, kad sākotnējā Cospas–Sarsat trauksme nodrošina A un B atrašanās vietu, bet A un B atrašanās vietas var atrasties dažādos SRR.
3.5. Sākotnējās rīcības posms
3.5.1. Sākotnējās rīcības posmā SAR sistēmas dalībnieki sāk reaģēt uz incidentu, lai gan dažas darbības, piemēram, novērtēšanu, var sākt jau apzināšanās posmā un turpināt visos pārējos posmos. Sākotnējā rīcība var būt SMC norīkošana, incidenta novērtēšana, avārijas stāvokļa klasificēšana, SAR resursu brīdināšana, kā arī sakaru meklēšana. Tā kā divas SAR operācijas nekad neatbilst precīzi vienai shēmai, nav iespējams izstrādāt visaptverošas procedūras, kas būtu vienmēr pielietojamas. Katram avārijas stāvoklim var pieņemt pamata procedūras, kā norādīts turpmāk. Minētās procedūras interpretējamas elastīgi, jo daudzas aprakstītās darbības var veikt vienlaicīgi vai citā secībā, ņemot vērā konkrētos apstākļus.
Sākotnējā rīcība nenoteiktības stāvoklī
3.5.2. Tiklīdz RCC, RSC vai ATS struktūrvienība ir izsludinājusi nenoteiktības stāvokli, RCC vai RSC būtu jārīkojas šādi:
a) nekavējoties jānorīko SAR operācijas koordinators (SMC) un par to jāinformē atbilstīgās SAR iestādes, centri, dienesti un infrastruktūra. Nekādā gadījumā nedrīkst būt šaubu par to RCC vai RSC identitāti, kurš pilda SMC funkcijas incidenta laikā. Viens RCC vai RSC var lūgt citam uzņemties SMC lomu, ja šāda maiņa palīdzēs veikt reaģēšanas pasākumus. (Sk. arī jautājumu par “pirmo RCC” 3.6. sadaļā un apsvērumus attiecībā uz SMC 3.8. sadaļā.)
b) Jāpārbauda saņemtā informācija, ja tas ir nepieciešams un nerada nepamatotu kavēšanos.
c) Ja nav iesniegts lidojuma plāns vai ja attiecībā uz kuģiem vai citiem ūdens vai gaisa transportlīdzekļiem nav zināms par kapteiņa nodomiem, jācenšas iegūt informāciju, no kuras varētu rekonstruēt lidaparāta, kuģa vai cita ūdens vai gaisa transportlīdzekļa maršrutu, kā arī izlidošanas/izbraukšanas un ielidošanas/iebraukšanas laiku.
d) Jāuztur cieši sakari ar atbilstīgo ATS vai CRS vienību, lai:
· novērtēšanas, kursa nolikšanas, lēmumu pieņemšanas u. c. vajadzībām nekavējoties būtu pieejama jauna informācija (piemēram, tā, kas iegūta, veicot sakaru meklēšanu, pārbaudot lidojuma plānu vai pārskatot informāciju par laikapstākļiem, ko pilotam nodeva pirms lidojuma un tā laikā), un
· nedublētu darbības.
e) Grafiski jāattēlo iesaistītā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa faktiskā ceļa līnija, ciktāl tā zināma, kā arī plānotā vai aprēķinātā ceļa līnija pēc attiecīgā punkta, šim mērķim izmantojot visu būtisko informāciju.
f) Jāveic sakaru meklēšana.
g) Attiecībā uz kuģiem vai citiem ūdens vai gaisa transportlīdzekļiem, jānosūta steidzamības pārraide, izmantojot NAVTEX un SafetyNET, lūdzot kuģus ar visiem iespējamiem līdzekļiem veikt novērošanu, meklējot pazudušus vai ierašanos nokavējušus kuģus vai citus ūdens vai gaisa transportlīdzekļus.
3.5.3. Sakaru meklēšanai ir divas galvenās metodes.
a) Mēģināt ar visiem iespējamiem līdzekļiem sazināties ar lidaparātu, kuģi vai citu ūdens vai gaisa transportlīdzekli.
b) Noteikt iespējamās atrašanās vietu šādā veidā:
· veicot aptaujas lidlaukos (tostarp izlidošanas lidlaukā) un citas vietās, kurās lidaparāts varēja nolaisties, vai vietās, kurās kuģis vai cits ūdens vai gaisa transportlīdzeklis varēja apstāties un veikt izsaukumu (tostarp izbraukšanas punktā vai ostā), un
· sazinoties ar citiem atbilstošiem avotiem, piemēram, ar lidaparātu, par kuru ir zināms vai tiek uzskatīts, ka tas atrodas tajā pašā maršrutā vai sakaru diapazonā, ar kuģošanas līdzekļiem jūrā, kuri varēja pamanīt kuģi vai ūdens vai gaisa transportlīdzekli, izmantojot kuģu ziņošanas un kuģošanas līdzekļu izsekošanas sistēmas, kas var nodrošināt SURPIC, kā arī sazinoties ar citām personām, kuras varētu zināt par lidaparāta vai kuģa kapteiņa nodomiem, piemēram, ūdens vai gaisa transportlīdzekļa ekspluatācijas iestādi.
3.5.4. Ja sakaru meklēšana vai cita saņemtā informācija liecina, ka lidaparāts, kuģis vai cits ūdens vai gaisa transportlīdzeklis neatrodas briesmās, RCC slēgs incidentu un nekavējoties informēs darbības aģentūru, ziņu avotu un visas brīdinātās iestādes, centrus, dienestus vai infrastruktūru. Tomēr, ja bažas par lidaparāta un tajā esošo personu drošību nemazinās, nenoteiktības stāvoklim seko trauksmes stāvoklis.
Sākotnējā rīcība trauksmes stāvoklī
3.5.5. Trauksmes stāvokli var izsludināt RCC, RSC vai ATS struktūrvienība. Lidaparāta dēļ var rasties papildu grūtības, tāpēc, ja pastāv varbūtība, ka būs jāīsteno lidaparāta SAR operācija, RCC vajadzētu laicīgāk brīdināt SAR resursus vai konsultēt citus RCC, kuri atrodas attiecīgā lidaparāta plānotajā maršrutā, vai nosūtīt konvoja lidaparātu (jautājumus par konvoju sk. 7.2. sadaļā). Attiecībā uz lidaparātiem, kuģiem, citiem ūdens vai gaisa transportlīdzekļiem vai personām ieteicamās RCC vai RSC darbības ir aprakstītas turpmāk dokumentā.
3.5.6. Izsludinot trauksmes stāvokli, RCC vai RSC ir jārīkojas, kā norādīts turpmāk.
a) Jāsāk vai jāturpina visi atbilstošie vai nepabeigtie pasākumi, kurus parasti veic nenoteiktības stāvoklī. Īpaši jānodrošina, ka ir norīkots SMC un visas ieinteresētās puses ir par to informētas.
b) Žurnālā jāreģistrē visa ienākošā informācija un progresa ziņojumi, jānorāda informācija par pasākumiem, kā aprakstīts turpmāk, un jāapraksta turpmāka notikumu gaita.
c) Jāpārbauda saņemtā informācija.
d) Jāiegūst informācija par lidaparātu, kuģi vai citu ūdens vai gaisa transportlīdzekli no iepriekš nepiesaistītiem avotiem, piemēram:
· sakaru stacijām, kas ir saistītas ar navigācijas radiolīdzekļiem, radiolokatoru infrastruktūru, virziena noteikšanas stacijām un citām sakaru stacijām, kuras varēja uztvert pārraides no lidaparāta, kuģa vai cita ūdens vai gaisa transportlīdzekļa (turklāt ir jālūdz šīm vienībām uzraudzīt specifiskas radiofrekvences), un
· visiem iespējamiem nosēšanās vai apstāšanās punktiem paredzētajā maršrutā, kā arī citām aģentūrām un vienībām, kas ietilpst lidojuma vai reisa plānā un kas varētu sniegt papildu informāciju vai pārbaudīt pieejamo informāciju.
e) Jāuztur cieši sakari ar saistītajām ATS struktūrvienībām, CRS un līdzīgiem trauksmes izziņošanas posteņiem, lai jebkura no citiem lidaparātiem un kuģiem saņemta jaunā informācija būtu tūlīt pieejama izvērtēšanai, kursa nolikšanai un lēmumu pieņemšanai un nevajadzētu veikt divkāršu darbu.
f) Grafiski jāattēlo iepriekš minētajos pasākumos iegūtā attiecīgā informācija atbilstošā kartē vai diagrammā, lai noteiktu lidaparāta, kuģa vai ūdens vai gaisa transportlīdzekļa varbūtējo atrašanās vietu un maksimālo darbības diapazonu no pēdējās zināmās atrašanās vietas, kā arī grafiski jāattēlo jebkura tāda kuģa vai ūdens vai gaisa transportlīdzekļa atrašanās vieta, par kura ekspluatāciju ir zināms tā tuvumā.
g) Attiecīgā gadījumā jāsāk plānot meklēšanu un par visām veiktajām darbībām jāinformē saistītā ATS struktūrvienība vai CRS.
h) Ja iespējams, ūdens vai gaisa transportlīdzekļa ekspluatācijas aģentūrai, īpašniekam vai pārstāvim jāpaziņo visa saņemtā informācija un jāinformē par veiktajiem pasākumiem. Jācenšas iegūt informāciju par briesmās esošām personām, kuru rīcībā varētu būt mobilo telesakaru ierīces. Jācenšas sazināties ar šīm personām, zvanot uz pārnēsājamo/mobilo telefonu, rakstot teksta vai e-pasta ziņas un/vai sazinoties ar mobilo sakaru pakalpojumu sniedzēju, kā arī pieprasot informāciju par ierīces(-ču) pēdējo zināmo atrašanās vietu un lietojumu.
Piezīme. Normatīvu ierobežojumu dēļ var gadīties, ka SAR dienestu vārdā šis uzdevums jāveic citai aģentūrai.
i) Rūpīgi jāizvērtē ūdens vai gaisa transportlīdzekļa plānotais maršruts, laikapstākļi, apvidus, iespējamā sakaru kavēšanās, pēdējā zināmā atrašanās vieta, pēdējie radiosakari un ekspluatanta kvalifikācija.
j) Attiecībā uz aviācijas incidentiem jāaprēķina degvielas izbeigšanās laiks un jāņem vērā lidaparāta veiktspēja nelabvēlīgos apstākļos.
k) Jālūdz ATS vai CRS vienību palīdzība, jo tās var palīdzēt šādā veidā:
· dot norādījumus un nodot informāciju briesmās esošam ūdens vai gaisa transportlīdzeklim vai ūdens vai gaisa transportlīdzeklim, kas ziņojis par briesmām;
· informēt ārkārtas situācijas tuvumā esošos ūdens vai gaisa transportlīdzekļus par ārkārtas situācijas būtību un
· uzraudzīt un sniegt RCC un RSC informāciju par jebkura tāda ūdens vai gaisa transportlīdzekļa stāvokli, kam ekspluatācijas efektivitāte ir pasliktinājusies tiktāl, ka ir iespējama ārkārtas situācija.
3.5.7. Ja saņemtā informācija liecina, ka lidaparāts, kuģis vai cits ūdens vai gaisa transportlīdzeklis neatrodas briesmās, RCC slēgs incidentu un nekavējoties informēs ekspluatantu, ziņotāju avotu un visas brīdinātās iestādes, centrus, dienestus vai infrastruktūru. Ja, izdarot visus pasākumus, ūdens vai gaisa transportlīdzekļa atrašanās vieta nav noteikta vai ir sasniegts lidaparāta degvielas izbeigšanās aprēķinātais laiks – atkarībā no tā, kas ir pirmais, – uzskata, ka ūdens vai gaisa transportlīdzeklis un tajā esošie cilvēki ir nopietnās un tūlītējās briesmās. Tādā gadījumā trauksmes stāvoklim ir jāpāriet briesmu stāvoklī. Lēmums izsludināt briesmu stāvokli ir jāpieņem bez liekas kavēšanās un balstoties uz iepriekš līdzīgās situācijās gūtu pieredzi.
Sākotnējā rīcība briesmu stāvoklī
3.5.8. Briesmu stāvokli var izsludināt ATS struktūrvienība, RCC vai RSC. SAR sistēma var spēt ātri reaģēt, nosūtot SAR infrastruktūru un veicot glābšanu. Ja nepieciešams veikt meklēšanu, jāņem vērā 4. nodaļā sniegtās norādes meklēšanas plānošanai.
3.5.9. Izsludinot briesmu stāvokli, RCC vai RSC ir jārīkojas, kā norādīts turpmāk.
a) Jāsāk vai jāturpina visi atbilstošie vai nepabeigtie pasākumi, kurus parasti veic nenoteiktības un trauksmes stāvokļos. Īpaši jānodrošina, ka ir norīkots SMC un visas ieinteresētās puses ir par to informētas.
b) Ja nav pieejami normāli radio sakari vai satelītsakari vai nevar izveidot savienojumu, bet attiecīgajā diapazonā varētu būt pieejami zemes telesakari, ir jācenšas sazvanīt vai nosūtīt teksta vai e-pasta ziņu briesmās esošajām personām, par kurām varētu būt zināms, ka tām ir mobilo telesakaru ierīces.
c) Jāpārbauda detalizētie darbības plāni SAR operāciju veikšanai attiecīgajā rajonā.
d) Jānosaka SAR struktūrvienību pieejamība SAR operāciju īstenošanai un jācenšas iegūt vairāk infrastruktūras objektu, ja to nepieciešamību var prognozēt. Jāpārbauda kuģošanas līdzekļu izsekošanas sistēmas (piemēram, AIS, LRIT, VMS un VTS), lai noteiktu kuģošanas līdzekļus, kas varētu palīdzēt.
e) Jāaprēķina briesmās esoša ūdens vai gaisa transportlīdzekļa atrašanās vieta, jānovērtē tās neskaidrības pakāpe un jānosaka, cik plaša teritorija ir jāpārmeklē. Ja prognozē ievērojamu meklēšanas vienību sadalījumu, jāīsteno 4. nodaļā aprakstītie paņēmieni meklēšanas plānošanai, lai maksimāli palielinātu iespējas ar pieejamo meklēšanas infrastruktūru atrast izdzīvojušos. Sējuma 5. nodaļā ir izklāstīta informācija par meklēšanas operāciju īstenošanu.
f) Jāizstrādā meklēšanas rīcības plāns (4. un 5. nodaļa) vai attiecīgā gadījumā glābšanas plāns (6. nodaļa), lai īstenotu SAR operāciju, un par šo plānu jāinformē attiecīgās iestādes.
g) Jāsāk rīkoties un jānodod būtiskā plāna informācija šādām pusēm:
· ATS struktūrvienībai vai CRS, kas to var pārraidīt briesmās esošam ūdens vai gaisa transportlīdzeklim vai ūdens vai gaisa transportlīdzeklim, kas ziņojis par briesmām, vai SAR resursiem, un
· visiem RCC un RSC, kas atrodas uz briesmās esoša ūdens vai gaisa transportlīdzekļa plānotajā maršrutā, kā arī tiem centriem, kuru SRR atrodas darbības maksimālajā rādiusā, kā noteikts no pēdējās zināmās atrašanās vietas (iespējamības rajons).
Piezīme. ATS struktūrvienībām, CRS un RCC, kas šādā veidā saņem informāciju, ir jānodod visa saņemtā informācija par incidentu atbildīgajam RCC.
h) Jāmaina plāns operācijas gaitā.
i) Jāinformē lidaparāta reģistrācijas valsts vai kuģa vai cita ūdens vai gaisa transportlīdzekļa īpašnieks vai pārstāvis.
j) Jāinformē attiecīgās negadījumu izmeklēšanas iestādes.
k) Agrīnā posmā jāpieprasa tādi lidaparāti, kuģošanas līdzekļi, CRS vai citi dienesti, kas var nebūt īpaši iekļauti SRU, bet var veikt turpmāk minēto:
· pastāvīgi klausīties pārraides no briesmās esoša ūdens vai gaisa transportlīdzekļa, no izdzīvošanas radioiekārtas, no ELT vai no EPIRB;
· ciktāl praktiski iespējams, palīdzēt briesmās esošam ūdens vai gaisa transportlīdzeklim un
· informēt RCC vai RSC par notikumu turpmāko attīstību.
l) Jāinformē briesmās esoša ūdens vai gaisa transportlīdzekļa ekspluatācijas aģentūra un jāturpina informēt to par notikumu turpmāko attīstību.
3.5.10. Kad briesmās esoša ūdens vai gaisa transportlīdzekļa atrašanās vieta ir noteikta un izdzīvojušie ir izglābti, RCC vai RSC izbeigs SAR operāciju, slēgs lietu un nekavējoties informēs ekspluatācijas aģentūru, ziņošanas avotu un visas citas brīdinātās iestādes, centrus, dienestus vai infrastruktūru. Lai nodrošinātu, ka meklēšanas vienības rīkojas atbilstoši lidojumu vai kuģošanas līdzekļa sekošanas sistēmai, SMC darbību neizbeidz līdz brīdim, kamēr visas SAR vienības nav noteikušas rezerves sekošanas plānus, ja tos piemēro. Norādījumi par SAR operāciju slēgšanu atrodamai 8. nodaļā.
3.6. Par SAR pasākumu sākšanu atbildīgā RCC vai RSC norīkošana
3.6.1. Parasti RCC saņem briesmu signālu un uzņemas atbildību par SAR operāciju īstenošanu saistībā ar attiecīgo incidentu. Tomēr dažreiz pirmais RCC, kas saņem briesmu signālu, nebūs atbildīgais RCC, piemēram, ja briesmu situācija ir citā SRR. Kad RCC vai RSC saņem informāciju, kas liecina par briesmu situāciju ārpus tā SRR, tas nekavējoties informē attiecīgo RCC vai RSC un dara visu nepieciešamo, lai koordinētu reaģēšanas pasākumus, līdz šo pienākumu uzņemas atbildīgais RCC vai RSC. 3.–1. attēlā norādītas darbības, kuras ieteicams veikt “pirmajam RCC”, kas saņem briesmu signālu. Turpmāk tekstā sniegti norādījumi attiecībā uz šā RCC pienākumiem. Nosakot atbildīgo RCC, pasākumi ir jāsāk nekavējoties bez liekas kavēšanās.
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3.-1. attēls – “Pirmā RCC” rīcība
Lidaparāta, kuģa vai cita ūdens vai gaisa transportlīdzekļa atrašanās vieta ir zināma
3.6.2. Ja briesmās esoša ūdens vai gaisa transportlīdzekļa briesmu signālu potenciāli varēja saņemt vairāki RCC, visiem trauksmi uztvērušajiem RCC ir jāuzņemas atbildība, līdz pasākumus var koordinēt ar citiem RCC un līdz atbilstošais RCC uzņemas atbildību.
3.6.3. Ja briesmās esoša ūdens vai gaisa transportlīdzekļa atrašanās vieta ir zināma, par SAR operācijas sākšanu būs atbildīgs tas RCC vai RSC, kura rajonā attiecīgais transportlīdzeklis atrodas.
3.6.4. Ja RCC vai RSC atzīst, ka briesmās esošs ūdens vai gaisa transportlīdzeklis turpina lidojumu vai reisu un var pamest to SRR, par kuru šis centrs ir atbildīgs, tam jārīkojas, kā norādīts turpmāk.
a) Jābrīdina RCC, kuri ir saistīti ar briesmās esoša ūdens vai gaisa transportlīdzekļa plānoto vai paredzēto maršrutu, un jānodod visa informācija.
b) Jāturpina koordinēt SAR operācijas līdz brīdim, kad blakusrajona RCC vai RSC ir to informējis, ka briesmās esošs ūdens vai gaisa transportlīdzeklis ir iegājis tā SRR un tas uzņemas atbildību par šo transportlīdzekli. Nododot SAR operāciju citam RCC vai RSC, nodošana ir jādokumentē RCC vai RSC žurnālā.
c) Jābūt gatavam arī turpmāk palīdzēt, līdz to informē, ka palīdzība vairs nav nepieciešama.
Lidaparāta, kuģa vai cita ūdens vai gaisa transportlīdzekļa atrašanās vieta nav zināma
3.6.5. Ja briesmās esoša ūdens vai gaisa transportlīdzekļa atrašanās vieta nav zināma, RCC vai RSC ir jāuzņemas atbildība par SAR operāciju un jākonsultējas ar blakusrajona RCC, kas atrodas attiecīgā transportlīdzekļa maršrutā, par to, kurš centrs uzņemsies primāro atbildību un norīkos SMC.
3.6.6. Ja vien attiecīgie RCC vai RSC nav vienojušies citādi, RCC vai RSC, kas uzņemsies atbildību, jānosaka, kā norādīts turpmāk.
a) Ja briesmās esoša ūdens vai gaisa transportlīdzekļa pēdējā ziņotā atrašanās vieta atrodas kādā SRR, par to atbildīgajam RCC vai RSC ir jāuzņemas atbildība par reaģēšanas pasākumu koordinēšanu.
b) Ja pēdējā ziņotā atrašanās vieta atrodas uz līnijas, kas šķir divus līdzās esošus SRR, koordinēšanas pienākumi jāuzņemas tam RCC vai RSC, kas ir atbildīgs par SRR, kura virzienā briesmās esošais ūdens vai gaisa transportlīdzeklis devās.
c) Ja ūdens vai gaisa transportlīdzeklis nav bijis aprīkots ar piemērotiem divvirzienu radiosakariem vai tam nebija pienākuma uzturēt radiosakarus, koordinēšanas pienākumi jāuzņemas tam RCC vai RSC, kas ir atbildīgs par SRR, kurā atrodas briesmās esošā transportlīdzekļa paredzētais galamērķis.
Pienākumu nodošana RCC un RSC starpā
3.6.7. Ja SAR operāciju koordinēšanas pienākumu nodod citam RCC vai RSC, tas attiecīgi jādokumentē RCC vai RSC žurnālā. Darbību uzsākušais RCC var aicināt citu RCC pārņemt atbildību vai cits RCC var piedāvāt pārņemt atbildību. Atbildību saglabā darbību uzsākušais RCC tik ilgi, kamēr to oficiāli nepārņem otrs RCC. Par atbildības nodošanu ir jāinformē visas iesaistītās SAR vienības. Procedūras, ar ko SMC atbildību nodod citam RCC, ietver turpmāk minēto:
· personīgas pārrunas starp abu attiecīgo RCC meklēšanas un glābšanas operāciju koordinatoriem (SMC), un
· datu apmaiņu, izmantojot SITREP veidlapu, tostarp pilnīgu informāciju par veiktajiem pasākumiem.
· Nododot atbildību RCC starpā, šajā procesā jāsniedz turpmāk minētā informācija.
· Nodošanas datums un laiks:
· No kā (RCC):
· Kam (RCC):
1) Negadījuma identifikācija
2) Atrašanās vieta
3) Briesmās esošo personu skaits
4) Negadījuma apraksts
5) Laikapstākļi notikuma vietā
6) Sākotnējās veiktās darbības
7) Pārmeklētie rajoni (tostarp POD)
8) Brīdinātās vienības
9) Aktuālā/šobrīd notiekošā meklēšana apakšrajonos
10) Pašreizējo SAR vienību ilgizturība notikuma vietā
11) SAR vienību pieejamība notikuma vietā (stundas/dienas)
12) Sakaru plāns
13) Apstiprinājums, ka visas iesaistītās SAR vienības ir informētas par atbildības nodošanu
3.7. RCC procedūras SAR infrastruktūras pieprasīšanai
3.7.1. Ja viens RCC pēc cita RCC pieprasījuma nodrošina infrastruktūru, lai palīdzētu īstenot SAR operācijas, abiem RCC ir jāvienojas par atrašanās vietu, darbības sākuma laiku notikuma vietā, paredzamo pavadīto laiku notikuma vietā, sakariem, ekspluatācijas ierobežojumiem un laiku, kad pieprasījumu izteikušais RCC uzņemas koordinēšanas pienākumu. Tāpat abiem RCC ir jāvienojas par to, kā SAR vienības tiks instruētas un kā tām dos uzdevumus. Ieteikumus šīm procedūrām sniegs tas RCC, kurš nodrošina infrastruktūru. Tiklīdz SMC ir apņēmies veikt SAR infrastruktūras koordinēšanu, tas par progresu informēs arī RCC, kas nodrošināja infrastruktūru.
3.8. Vispārīgi apsvērumi attiecībā uz SMC
3.8.1. SMC pienākumi var izrādīties ļoti prasīgi. Informācijas vākšanai, tās novērtēšanai un rīcības uzsākšanai ir nepieciešams pievērst uzmanību daudziem aspektiem. SMC var ļoti noderēt papildinājumos piedāvātās dažādās veidlapas, kontrolsaraksti, darba lapas, tabulas un diagrammas. Turpmākajos punktos sniegti vispārīgi norādījumi attiecībā uz SAR operācijas agrīnajiem posmiem, tostarp par informācijas vākšanu un par sagatavošanos iespējamai nepieciešamībai plānot meklēšanu.
Informācijas vākšana un analīze
3.8.2. Informācijas vākšana. Lai visefektīvāk koordinētu reaģēšanu uz SAR incidentu, SMC ir jābūt precīzai, savlaicīgai un pilnīgai informācijai par incidentu, kā arī par izdzīvojušo personu vēlāko stāvokli. Parasti SMC nesaņem visu nepieciešamo informāciju. Patiesībā incidenta sākuma posmā briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa un visu izdzīvojušo liktenis ir nezināms. Tāpēc SMC ir jāsāk un aktīvi jāturpina incidenta un saistīto apstākļu izmeklēšana, lai varētu iegūt nepieciešamo informāciju. Būtībā šādi izmeklēšanas pasākumi ir ļoti līdzīgi zinātniskajai vai policijas izmeklēšanai. SMC ir jāintervē vai jāpiesaista citas kvalificētas personas, kuras intervē visus, kam varētu būt kādas ziņas par avārijas situāciju, briesmās esošo ūdens vai gaisa transportlīdzekli vai uz tā klāja esošajām personām. Šādās intervijās var noskaidrot vēl citas personas, aģentūras vai citus informācijas avotus. SMC ir jācenšas noteikt visiespējamāko briesmu cēloni, ja tas nav zināms; un to dara, apspriežoties ar meteoroloģiskajiem birojiem, kuģiem un lidaparātiem, kā arī atbilstošā kartē vai diagrammā nosakot jebkādus zināmus apdraudējumus briesmās esošajam ūdens vai gaisa transportlīdzeklim. Informāciju var sniegt ļoti daudz dažādu avotu, turklāt arī iespējamo scenāriju par to, kas varēja notikt ar briesmās esošo transportlīdzekli, ir ļoti daudz. Tas nozīmē, ka SMC ir jāveic divas acīmredzami pretējas darbības:
· jādomā vēl par citām iespējām, kas būtu jāpārbauda, un
· izmeklēšanas procesā jācenšas svītrot maksimāli daudz iespēju, kuras nevajadzētu turpināt izvērtēt.
3.8.3. Informācijas novērtēšana un analīze. Vācot informāciju, tā pēc iespējas rūpīgāk būtu jāpārbauda, jānovērtē un jāanalizē, ņemot vērā visu iepriekš apkopoto informāciju. Iespējams, turklāt pat ļoti ticami, ka zināma daļa savāktās informācijas nebūs saistīta ar SAR incidentu, būs maldinoša vai pat nepatiesa. SMC ir vienmēr jāapzinās šāda iespējamība un attiecībā uz katru informācijas elementu ir jānosaka tā atbilstības un uzticamības pakāpe. Kā jau lielākajā daļā izmeklēšanas pasākumu, analīzes pamatmetode ir izslēgšana. Piemēram, ja zināms tikai tas, ka ir radusies briesmu situācija, tad briesmu situācijas atrašanās vieta varētu būt jebkurā pasaules vietā. Papildus ņem vērā faktu, ka briesmu signālu raidīja briesmās esošais ūdens vai gaisa transportlīdzeklis, kas izmantoja tiešās redzamības sakaru ierīci, tāpēc tiek izslēgta visa zemes virsma, izņemot to, kas atrodas uztverošās antenas noteiktā diapazonā.
3.8.4. Pieņēmumi. SAR incidenta sākuma posmā SMC gandrīz noteikti vajadzēs izdarīt zināmus pieņēmumus par SAR incidenta cēloni, būtību, laiku vai vietu. Svarīgi šos pieņēmumus nošķirt no zināmajiem faktiem. Vienmēr ir būtiski nošķirt secinājumus, kuru pamatā ir tikai zināmi fakti, no tiem, kas daļēji balstīti uz pieņēmumiem. Tāpat ir svarīgi regulāri vēlreiz novērtēt visus pieņēmumus, kā arī darīt to tad, ja kļūst zināma jauna informācija. Pieņēmumu atkārtota izvērtēšana ir īpaši svarīgs aspekts. Visi pieņēmumi, kas pārāk ilgi netiek apšaubīti, mudina kļūdaini uzskatīt, ka runa ir par kādu faktu. Ja to pieļauj, tad citādā ziņā lieliski SAR pasākumi var būt nesekmīgi, jo meklēšanas plānotāja spriestspēju aizmigloja nepatiesi pieņēmumi, kurus uzskatīja par balstītiem uz faktisku informāciju.
Reaģēšanas pasākumu steidzamība
3.8.5. Parasti reaģēšanas pasākumu steidzamību nosaka incidenta būtība un ātrums, kādā situācija var pasliktināties. SAR sistēmā ir jānodrošina tūlītēja un efektīva palīdzība visos incidentos,jo īpaši tajos, kuros pastāv nopietnu vai tūlītēju briesmu draudi. Meklēšanas sākuma laiku var ietekmēt atlikušais dienasgaismas daudzums. Tā kā, laikam ejot, izdzīvošanas iespējas samazinās, dažu stundu meklēšana atlikušās dienasgaismas laikā var nest lielākus panākumus nekā gaidīšana līdz nākamajai dienai, lai meklēšanu veiktu ar pilna apmēra intensitāti. To ietekmē tādi faktori kā pieejamo SAR infrastruktūras objektu skaits un incidenta nopietnība. Ja briesmas ir zināmas, avārijas atrašanās vietas apstiprināšanai nekavējoties nosūta SAR infrastruktūru – vēlams notikuma vietai vistuvāko ūdens vai gaisa transportlīdzekli vai ātrāko reaģēšanas SRU. SAR incidentos gandrīz vienmēr visu izšķir laiks.
a) Izdzīvošanas laiks atšķiras atkarībā no vietējiem apstākļiem, piemēram, no apvidus, klimata, izdzīvojušo spējām un ilgizturības, kā arī atkarībā no avārijas izdzīvošanas aprīkojuma un pieejamajām SRU.
b) Jāpieņem, ka visi izdzīvojušie ir rīcībnespējīgi, var izdzīvot tikai īsu laiku, atrodas lielā stresā, piedzīvo šoku un viņiem ir nepieciešama neatliekamā medicīniskā palīdzība. Izdzīvojušie var būt bez traumām, tomēr nespējīgi palīdzēt pašu glābšanā. Daži var būt mierīgi un racionāli, savukārt citi histēriski, bet vēl citi uz brīdi sastinguši un samulsuši.
c) Laikam ejot, samazinās arī varbūtība, ka meklējamais objekts joprojām atradīsies avārijas situācijas atrašanās vietas tuvumā. Peldoši meklējamie objekti dreifē, savukārt uz zemes izdzīvojušie var pārvietoties kājām. Ja meklējamais objekts pārvietojas, meklēšanas rajons ar laiku ir jāpaplašina. Kavēšanās dēļ meklēšanas rajons var kļūt ievērojami lielāks – iespējams pat lielāks par to, kādu pieejamās meklēšanas vienības var pārmeklēt. Tā kā izdzīvojušie dreifē straujās ūdens straumēs, to atrašanās vietu vislabāk varēs noteikt drīz pēc dreifēšanas sākuma, kad meklēšanas rajons vēl ir mazs. Rajonos, kuros dreifa ātrums ir liels, vai ja ir iespēja paplašināti meklēt objektus, kas dreifē, pārmeklējamā rajona noteikšanā un dreifējošu objektu atrašanās vietas noteikšanā var palīdzēt savlaicīgi izmesta viena vai vairākas atskaites punkta (datum) marķierbojas, jo īpaši atrašanās vietas pašnoteikšanas atskaites punkta marķierbojas (SLDMB).
3.8.6. Ar vidi saistītie faktori var būtiski ierobežot izmantojamo glābšanas laiku. Izdzīvojušo paredzamo dzīves ilgumu ietekmē glābšanas vestu vai hidrotērpu izmantošana, apģērba veids, apģērba mitrums, izdzīvojušā kustīgums, sākotnējā ķermeņa temperatūra, fiziskais un psiholoģiskais stāvoklis, slāpes, nogurums, izsalkums un vēlme dzīvot. Daudzas personas pārsniedz tipiski paredzamo mūža ilgumu vai tolerances laiku. Personas var pārsniegt parasti paredzamo mūža ilgumu vai tolerances laiku. (Jautājumā par izdzīvošanu aukstā ūdenī IMO vairāk informācijas nodrošina publikācijā Kabatas rokasgrāmata par izdzīvošanu aukstā ūdenī [Pocket Guide for Cold Water Survival].)( Tālāk sniegti norādījumi meklēšanas plānošanai un apturēšanai, bet tie nav galējie faktori. Ja iespējams, vajadzētu lūgt medicīnas eksperta konsultāciju.
a) Pakļaujoties aukstā gaisa, vēja vai ūdens dzesējošajai ietekmei, var sākties hipotermija – ārkārtēja ķermeņa iekšējās temperatūras pazemināšanās. Pazeminoties gaisa un ūdens temperatūrai, ķermeņa siltums zūd ātrāk. Hipotermijas izraisīta nāve ātrāk pienāk ūdenī, nekā gaisā šķietami tādā pašā temperatūrā. Ja iespējams, izdzīvojušajiem vajadzētu ieteikt neiet ūdenī vai kaut daļēji tikt ārā no ūdens, ja viņi to spēj.
b) Siltākais okeāna ūdens, kādu var paredzēt jebkurā gada laikā, ir 29 °C (84 °F). Aptuveni vienai trešdaļai Zemes okeāna virsmas ūdens temperatūra ir virs 19 °C (66 °F). Frāzi “auksts” var attiecināt uz ūdeni, kas ir 25 °C (77°F) silts; ilgstoša atrašanās ūdenī ar šādu temperatūru var izraisīt nopietnu ķermeņa temperatūras pazemināšanos. Tātad var secināt, ka lielākajā daļā planētas ūdens ir “auksts”.
c) Vējš iedarbojas uz izdzīvojušajiem, jo, pieaugot vēja ātrumam, ķermeņa siltums zūd ātrāk. N pielikumā iekļautajā N-13. attēlā parādīta dažādu vēja ātruma un gaisa temperatūras kombināciju ietekme, kā arī līdzvērtīgas temperatūras iedarbība uz sausu ādu bezvēja laikā. Tādējādi tiek uzsvērts, ka izdzīvojušajiem ir nepieciešama pajumte, jo citādi viņi būs pakļauti nopietnam aukstumam.
d) N pielikumā iekļautajā N-14. attēlā parādīta izdzīvošanas laika reālā augšējā robeža cilvēkiem, kuriem mugurā ir parasts apģērbs un kuri atrodas ūdenī dažādās temperatūrās, kur “parasts” apģērbs ir tāds, kādā cilvēki varētu attiecīgajos apstākļos atrasties ārā – silts apģērbs lielākā augstumā, viegls apģērbs tropos. Diagrammas pamatā ir zināmu izdzīvošanas gadījumu un laboratorijās veiktu eksperimentu analīze, tomēr tas tiešā mērā neattiecas uz cilvēkiem, kuriem mugurā ir papildu aizsargtērps, kā arī neattiecas uz cilvēkiem, kuriem ir izdevies pilnībā vai daļēji tikt ārā no ūdens – tādi cilvēki varētu izdzīvot ilgāk, nekā norādīts diagrammā. Piemēram, SOLAS izdzīvošanas tērpi ir paredzēti, lai ārkārtīgi aukstā ūdenī cilvēku pie dzīvības uzturētu 24 stundas. Tāpat diagramma nav jāuztver kā tāda, kas norāda, ka personas, kuras normālā apģērbā atrodas ūdenī, izdzīvos norādīto laiku. It īpaši attiecībā uz zemākām temperatūrām daudzi cilvēki, kuri atrodas ūdenī parastā apģērbā, izdzīvos krietni īsāku laiku par N-14. attēlā redzamo maksimālo laiku. Meklēšanas plānotājam ir jāatceras, ka šī diagramma var būt tikai indikatīva un vairāki mainīgie faktori var paildzināt vai samazināt izdzīvošanas laiku. Tas uzskatāms par līdzekli lēmuma pieņemšanai, nevis par lēmuma pieņemšanas rīku.
e) Vadlīnijas, kuru pamatā ir negadījumu analīze, kas apvienota ar laboratorijā veiktos eksperimentos gūtiem pierādījumiem, apliecina nepārprotamu saistību starp ūdens temperatūru, ķermeņa atdzišanu un izdzīvošanas laiku. Tomēr ir skaidrs vēl kas – tā kā izdzīvošanas laiku aukstā ūdenī var ietekmēt daudzi personīgi faktori, tostarp sirds problēmas un strauji izraisīta reakcija (aukstuma šoks), kā dēļ persona priekšlaicīgi noslīkst, norādītais laiks var atšķirties diapazonā no sekundēm līdz dienām.
Cita starpā ķermeņa siltuma zudumu palēnina šādi faktori:
· siltāks ūdens;
· mierīgāks ūdens;
· izkāpšana no ūdens vai daļēja (bet ne visa) ķermeņa atrašanās ūdenī;
· labs veselības stāvoklis;
· liels ķermeņa tauku slānis;
· smags apģērbs;
· izdzīvošanai paredzēts apģērbs;
· glābšanas vestes vai cita peldlīdzekļa izmantošana (lai pēc iespējas samazinātu nepieciešamību kustēties) un
· aizsargājoša rīcība.
Cita starpā ķermeņa siltuma zudumu paātrina šādi faktori:
· aukstāks ūdens;
· nemierīgāks vai straujāks ūdens;
· visa ķermeņa atrašanās ūdenī;
· trauma/slikts veselības stāvoklis;
· alkohola lietošana, nemedicīniskas zāles un lielākā daļa medikamentu (kas maina temperatūras kontroli);
· vecums (bērni un vecāka gadagājuma cilvēki ir vairāk pakļauti hipotermijai);
· mazs ķermeņa tauku slānis;
· viegls apģērbs;
· kustības (piemēram, kad personai bez glābšanas vestes ir jāpeld) un
· jūras slimība.
Ir vēl arī citi faktori, turklāt meklēšanas plānotājs var nezināt visus apstākļus. Šeit minētie faktori liecina par nenoteiktību, kas jāņem vērā, izmantojot N-14. attēlā redzamo diagrammu.
Turklāt jāpiebilst, ka N-14. attēlā redzamā diagramma ir attiecināma tikai uz gadījumiem, kad maksimālā ūdens temperatūra ir 20 °C (68 °F). Ja temperatūra ir augstāka, izdzīvošana vēl lielākā mērā ir atkarīga no individuāliem apstākļiem, tāpēc nevar praktiski noteikt “izdzīvošanas laika reālo augšējo robežu”. Ja ūdens temperatūra ir augstāka, meklēšanai vajadzētu atvēlēt vairāk nekā 24 stundas, pat vairākas dienas.
Nedrīkst aizmirst, ka SMC bieži vien nezina tos faktorus, kas uz izdzīvošanas laiku iedarbojas pozitīvi. Citu starpā šie faktori ir minēti turpmāk.
· Gandrīz kailu peldētāju izdzīvošanas laiks būtu zemākajā diapazonā. Tomēr mierīgā ūdenī var gadīties kāda pārsteidzoša persona (piemēram, persona ar lielu tauku slāni, bet ar labu fizisko sagatavotību), kas pārspēs cerības. Ja ir zināms, ka upuris ir tieši šāda persona, būtu īpaši jāapsver iespēja pagarināt meklēšanas laiku.
· Piekrastes negadījumos ūdens skalošanās vai spēcīgas straumes var saīsināt izdzīvošanas laiku. Tomēr ir jāapsver iespējamība, ka izdzīvojušais būs ticis krastā. Tāpēc aukstā ūdens izraisītas atdzišanas ierobežojošā ietekme nevar būt vienīgais apsvērums, un meklēšana ir jāturpina, līdz ir rūpīgi pārmeklēts viss krasts.
· Negadījumos atklātā jūrā ir pamatoti cerēt, ka personas varētu būt labāk aprīkotas, lai izdzīvotu, un tām būtu pieejams atbilstošs aizsargapģērbs un glābšanas vestes. Tāpēc šo personu meklēšanas laikam ir jāatbilst paredzamo laiku augšējām robežām, ja vien nepastāv acīmredzami nelabvēlīgi apstākļi, un meklēšanas laiks būtu jāpagarina, ja pastāv iespēja, ka izdzīvojušie varētu būt izkļuvuši no ūdens.
· Izdzīvošanas laiku saīsina fiziska aktivitāte (piemēram, peldēšana). Glābšanas vestes vai citu peldlīdzekļu izmantošana var ievērojami pagarināt izdzīvošanas laiku. Izdzīvošanas iespējas var maksimāli palielināties, ja izmanto glābšanas vestes ar pareizi piestiprinātu stiprinājumu sistēmu (neļaujot vestei noslīdēt no ķermeņa) un aizsargkapuces vai aizsargus pret šļakatām (lai pasargātu elpceļus). Tāpat izdzīvošanas laiku paildzina smags apģērbs un/vai pasargājoša rīcība (piemēram, saspiešanās ar pārējiem izdzīvojušajiem, embrionālās pozas ieņemšana ūdenī vai daļēja vai pilnīga tikšana ārā no ūdens). Speciāls izolēts aizsargapģērbs (piemēram, hidrotērps vai hidrokombinezons) var paildzināt izdzīvošanas laiku par 2 līdz 10 reizēm atkarībā no apģērba veida, tā, vai tajā nav iekļuvis ūdens, un no jūras apstākļiem. Pat tikai puslitra ūdens iekļūšana hidrotērpā/kombinezonā var par 30 % samazināt tā izolācijas vērtību, savukārt vienu metru augsti viļņi var to samazināt par papildu 15 %.
Nav iespējams precīzi prognozēt izdzīvošanas laiku cietušajiem, kuri ar visu ķermeni atrodas ūdenī; nav formulu, ko varētu izmantot, lai precīzi noteiktu personas izdzīvošanas ilgumu vai vēlamo meklēšanas turpināšanas ilgumu. Dažreiz SMC ir jāpieņem smags lēmums, balstoties uz labāko pieejamo informāciju, tostarp medicīnas eksperta konsultācijām, un vairākiem pieņēmumiem, un meklēšanas laiks būtu jāpagarina līdz maksimālajam laikam, kādā var pamatoti cerēt, ka persona būs izdzīvojusi pastāvošajos apstākļos.
f) Zināma jūras floras un faunas klātbūtne var vairot apdraudējumus un samazināt paredzamo izdzīvošanas laiku. SMC ir jāzina, kādi dzīvnieki vai jūras flora un fauna var atrasties attiecīgajā meklēšanas rajonā un kur ātri saņemt specializēto medicīnisko palīdzību.
g) Pārkaršana un dehidratācija rada draudus karstā klimatā, jo īpaši tuksnešu rajonos. Visbīstamākā pārkāršanas izpausme ir siltumdūriens, kad paaugstinās ķermeņa temperatūra. Parasti, ja ķermeņa temperatūra ilgu laiku ir virs 42 °C (107 °F), iestājas nāve. Dehidratācija ir svarīgs faktors gan karstā klimatā, gan izdzīvošanai jūrā; persona, kurai nav pieejams ūdens, nomirs dažu dienu laikā. Augsta temperatūra un ūdens trūkums ir kombinācija, kas ātri saasinās pārkaršanu un dehidratāciju. Ļoti mitrā vidē ķermenim ir nepieciešams tik daudz ūdens, kas atbilst aptuveni pusei no ķermenim nepieciešamā ūdens tuksnesī līdzvērtīgas temperatūras apstākļos.
3.8.7. Nepieciešamo meklēšanas shēmas veidu un izvēlēto SAR infrastruktūru var noteikt, ņemot vērā attiecīgo apvidu. Manevrējams lidaparāts, kuru var efektīvi izmantot lielos absolūtajos augstumos, var būt nepieciešams nelīdzenos kalnainos apvidos. Helikopters, iespējams, nevarēs darboties retinātā gaisā un turbulences apstākļos, kādi novērojami, veicot kontūrmeklēšanu kalnos. Lēmumu pieņemšanu ietekmē arī uz briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa pieejamais izdzīvošanas komplekts un SAR infrastruktūras pacēlājierīces. Blīva lapotne var traucēt vizuālajā un elektroniskajā meklēšanā, tāpēc ir nepieciešams lielāks skaits lidaparātu un zemes SAR infrastruktūras objektu, turklāt intervālam starp meklēšanas ceļa līnijām ir jābūt mazākam. Plānojot meklēšanas augstumu un rajonus, jāņem vērā arī elektrolīniju, torņu un tiltu esamība. Ievērojamus orientierus var izmantot kā robežas vai kontrolpunktus sauszemes gaisa un zemes meklēšanas rajonu noteikšanai. Lidaparāts ar vāju navigācijas aprīkojumu un nepieredzējušas SAR zemes vienības var efektīvāk palīdzēt gadījumos, kad tiek izmantotas viegli atpazīstamas robežkonstrukcijas. Turklāt apvidus veids nosaka arī to, kāda glābšanas komanda tiks piesaistīta pēc briesmu situācijas atrašanās vietas noteikšanas. Iespējams, ir jālūdz palīdzība vietējām tiesībaizsardzības iestādēm, meža dienesta personālam, glābšanas klubiem kalnos, slēpošanas klubiem vai izpletņlēcēju glābšanas vienībām.
3.8.8. SAR operācijas var ierobežot laikapstākļi. Turbulencē vai bangojošā jūrā ir ne tikai grūti noteikt meklējamos objektus, bet arī infrastruktūras darbība ir mazāk efektīva. Zināšanas par laikapstākļiem un piesardzīgs vērtējums palielinās sekmīga iznākuma varbūtību un SAR infrastruktūras drošību.
a) Ja pastāvošo laikapstākļu dēļ meklēšanu nevar veikt, nepamatoti neapdraudot citas dzīvības, meklēšana ir jāatliek. Ja laikapstākļi ir labi, bet tiek prognozēta to pasliktināšanās, tad ir jārīkojas ātri – iespējams, pat neveicot detalizētu plānošanu.
b) Vējš, redzamība un mākoņu slānis ietekmē meklēšanas joslas platumu.
c) SMC ir jādomā par iesaistītā SAR personāla drošību. Lidaparātam īpaši bīstami ir tādi faktori kā zema apakšējā robeža un ierobežota redzamība. Ja meklēšana jāveic vietā, kur var izmantot maz navigācijas līdzekļu, turklāt redzamība ir slikta, SMC var apturēt meklēšanas operācijas vai ierobežot SAR infrastruktūras objektu skaitu. OSC var apturēt meklēšanu, lai garantētu SAR personāla drošību.
3.8.9. SAR darbību rajoni. Nekādas citas darbības gaisā nedrīkst traucēt SAR lidaparātam veikt darbības SAR operāciju laikā. Turklāt par to ir jāinformē SAR operācijā neiesaistītās aviācijas organizācijas un lidaparāti, tādējādi veicinot to drošību. Ap SAR operāciju rajonu var noteikt atbilstošus pagaidu rajonus, tādējādi uzlabojot drošību un informējot citus par SAR darbībām.
“SAR darbību rajons” ir noteiktu izmēru rajons, ko izmanto atbilstošās iestādes vai kas ir saskaņota ar šīm iestādēm, lai aizsargātu lidaparātu SAR operāciju laikā. Pieņem, ka SAR darbību rajonos varētu notikt īpašas lidošanas procedūras, kas attiecas uz SAR operācijām. SAR darbību rajoni ir sīkāk aprakstīti II sējuma 7. nodaļā.
SAR organizācijām ir jāīsteno pasākumi, lai RCC būtu izstrādātas SAR darbības rajonu izveides metodes SAR operāciju atvieglošanai.
3.8.10. Signālraķetes. Par jūras un aviācijas avārijas signāliem atzīst sarkanas signālraķetes, oranžas dūmu sveces un pirotehniku. RCC nosūtīti ziņojumi par manītām signālraķetēm ir, iespējams, viens no biežāk nosūtītajiem briesmu signāliem. Izvērtējot ziņojumus par novērotām signālraķetēm, SMC ir jānosaka signālraķetes atrašanās vieta, rūpīgi iztaujājot informatoru un analizējot pieejamos datus. Var veikt turpmāk minētos pasākumus.
a) Grafiski attēlot katra informatora atrašanās vietu signālraķetes novērošanas brīdī.
b) Noskaidrot signālraķetes parametrus, piemēram, krāsu, intensitāti, ilgumu un trajektoriju.
c) Grafiski attēlot signālraķetes atrašanās vietu, vēlams, ņemot vērā peilējumus no vairākām novērošanas reizēm. Lai no informatora noskaidrotu atrašanās līniju (LOP), ir jālūdz norādīt novērošanas leņķi attiecībā pret zināmu peilējumu. Ja informatora rīcībā nav kompasa, leņķi varētu noteikt attiecībā pret kādu ģeogrāfisku iezīmi, piemēram, krasta līniju, kores līniju vai taisnu ceļu.
d) Ja ir pieejama informācija tikai par vienu novērošanas brīdi, atbilstoši iepriekšējā punktā minētajam no informatora jānoskaidro LOP un jāaprēķina attālums līdz meklējamajam objektam. Šāda aprēķina pamatā jāņem vērā signālraķetes apraksts, novērotais augstums, informatora acu augstums un redzamība. Ja informācija ir ierobežota, nosaka maksimālo attālumu, kādā signālraķete varētu būt bijusi redzama, un attiecīgi paplašina meklēšanas rajonu.
e) Vērsties pie militārajiem dienestiem, lai noskaidrotu, vai tiem šajā rajonā nav notikušas mācības vai operācijas.
3.8.11. SAR operāciju riski. SAR operāciju drošuma un efektivitātes pamatā ir rūpīgi koordinēts komandas darbs un laba spriestspēja attiecībā uz riska novērtējumu. SMC ir vienlīdz nopietni jādomā par briesmās esošu personu glābšanu un SAR personāla drošību. Tiklīdz SAR personāls pārzina savus pienākumus, grupas vadītājam, piemēram, lidaparāta kapteinim, kuģa kapteinim, SMC vai OSC ir jānodrošina, ka personāls korekti darbojas komandā, pildot vienotu operāciju. Parasti starpgadījumus izraisa kļūdu virkne, kas var sākties ar SAR plānošanā pieļautām kļūdām, tāpēc operāciju laikā tiek pieņemti nepareizi lēmumi. Komandas drošību veicina, nodrošinot visu personu informētību, salāgojot resursu iespējas ar veicamajiem uzdevumiem, agrīni atklājot un novēršot kļūdas, ievērojot standartprocedūras, kā arī pielāgojot nestandarta pasākumus.
a) Jāīsteno jebkura pamatota darbība, lai noteiktu briesmās esošu personu atrašanās vietu un stāvokli, kā arī īstenotu glābšanu. Tomēr ar visiem SAR reaģēšanas pasākumiem saistītie riski ir jāapsver attiecībā pret sekmīga rezultāta varbūtību un SAR personāla drošību.
b) SMC nodrošinātajā meklēšanas vai glābšanas rīcības plānā ir norādījumi, kuri adresēti OSC un SAR vienībām notikuma vietā. OSC var pielāgot rīcības plānu, ņemot vērā apstākļus notikuma vietā, tomēr, ja iespējams, OSC jānodrošina, ka vienībai uzticētos uzdevumus tā maina tikai pēc apspriešanās ar SMC. SAR vienībām ir jāinformē OSC par visām grūtībām, ar kurām tās saskaras.
3.8.12. Pieejamā infrastruktūra. SMC ir jābūt pastāvīgi informētam par visas pieejamās infrastruktūras stāvokli. SAR resursu trūkumu var izraisīt apkalpes nogurums, SRU apkopes vajadzības vai iesaistīšanās citā operācijā. Katram SMC ir jābūt pieejamai sistēmai, kas ļauj pārraudzīt visu SRU stāvokli.
3.8.13. Sākotnējo incidenta datu atkārtota novērtēšana. SMC ir jābūt pastāvīgi modram attiecībā pret jauniem notikumiem, kas ietekmē secinājumus un pieņēmumus. Par spīti nepilnīgai informācijai, kritiskos brīžos SRU var nosūtīt nekavējoties. Tāpēc SMC ir jācenšas iegūt papildu datus, lai pārbaudītu informāciju, ko izmanto briesmu situācijas vietas noteikšanai. Tā kā traumas un šoks var kropļot faktiskus novērojumus un atmiņu, notikuma vietā iztaujāto liecinieku ziņojumi ir jāpārbauda. Tāpat var noderēt neatkarīgu liecinieku ziņojumi, SAR vienības novērojumi, pašreizējās kartes un tabulas, kā arī radiožurnāli. SMC ir jāizmanto jauniegūtā informācija, lai pārbaudītu un vajadzības gadījumā pārskatītu pašreizējos pieņēmumus.
4. nodaļa

Meklēšanas plānošanas un novērtēšanas jēdzieni
4.1. Pārskats
4.1.1. Šajā nodaļā paredzēts saprotamā veidā aprakstīt dažus meklēšanas teorijas pamatjēdzienus. Šādas zināšanas palīdzēs vieglāk saprast K un L pielikumos iekļautās detalizētās meklēšanas plānošanas darba lapas un procedūras, kā arī N pielikumā ietvertās diagrammas un tabulas. Šajā nodaļā ir aprakstīti visi meklēšanas teorijas pamatjēdzieni. Katra jēdziena apraksts papildināts ar praktiskiem piemēriem, kas parāda, kādā veidā attiecīgo jēdzienu var attiecināt uz meklēšanas problemātiku. Lai saprastu sniegtos piemērus, vajadzīgas tikai pamata rēķināšanas prasmes un izpratne par ikdienā sastopamo pamata varbūtības jēdzienu. Lai gan dažkārt meklēšanas plānošanu uzskata par sarežģītu procesu, katrs tā solis ir salīdzinoši vienkāršs. Treniņš un neatlaidība, īstenojot katru soli, ļaus meklēšanas plānotājam visefektīvāk izmantot pieejamo meklēšanas infrastruktūru. Šā dokumenta K un L pielikumos iekļautajās darba lapās un norādījumos ir apkopotas meklēšanas plānošanas procedūras, nesniedzot visus šajā nodaļā sniegtos papildu skaidrojumus. Vēlāk šajā nodaļā minētie piemēri palīdzēs lasītājam saprast teorijas piemērošanu.
4.1.2. Meklēšanas plānošanā ietilpst šādi posmi:
· situācijas novērtēšana, tostarp iepriekš īstenotajos meklēšanas pasākumos gūto rezultātu novērtēšana;
· avārijas atrašanās vietas un tās varbūtējās kļūdas aprēķināšana;
· izdzīvojušo kustības aprēķināšana pēc avārijas un iespējamā kļūda tās noteikšanā;
· rezultātu izmantošana, lai aprēķinātu izdzīvojušo iespējamo atrašanās vietu (atskaites punktu (datum)() un ar minēto atrašanās vietu saistīto nenoteiktību (atrašanās vietas varbūtējā kļūda);
· meklēšanas infrastruktūras labākā izmantojuma noteikšana, lai maksimāli palielinātu iespējas atrast izdzīvojušos (optimālā meklēšanas vienību sadalījuma noteikšana);
· meklēšanas apakšrajonu un metožu noteikšana nolūkā iedalīt tās konkrētai meklēšanas infrastruktūrai;
· tāda meklēšanas rīcības plāna nodrošināšana, kurā atrodams situācijas aktuālais apraksts, meklējamā objekta apraksts(-i), meklēšanas infrastruktūrai uzticētie konkrētie meklēšanas pienākumi, norādījumi koordinācijas pasākumiem notikuma vietā, kā arī ziņojumu sniegšanas prasības meklēšanas infrastruktūrai.
Šos pasākumus īsteno atkārtoti, līdz ir noteikta izdzīvojušo personu atrašanās vieta vai situācijas novērtējums liecina, ka turpmāka meklēšana būtu veltīga.
4.1.3. Šajā nodaļā ir aprakstīti pamatjēdzieni, uz kuriem balstās pirmie pieci iepriekš minētie posmi. Dokumenta 5. nodaļā, kur aplūkots jautājums par meklēšanas operāciju īstenošanas un koordinācijas detalizētu plānošanu, ir aprakstīti divi pēdējie posmi.
4.1.4. Rokasgrāmatas vajadzībām šajā un 5. nodaļā norādītās metodes ir izklāstītas vienkāršoti. Ņemot vērā šo rokasgrāmatas risinājumu, var izstrādāt datorprogrammu, kas ļautu ietaupīt laiku un samazināt aprēķināšanas kļūdu iespējamību, tomēr meklēšanas plāni nebūtu labāki par manuāli gūtajiem rezultātiem. Datoriem, tostarp parastiem personālajiem datoriem un klēpjdatoriem, ir lielas skaitļošanas un datu uzglabāšanas spējas, un tos var programmēt tā, lai varētu izmantot uzlabotus simulācijas paņēmienus. Meklēšanas plāni, kas izveidoti ar simulācijas paņēmieniem, var būt ievērojami labāki par tiem, kas izstrādāti, pareizi pielietojot šajā rokasgrāmatā aprakstītās metodes. P pielikumā aprakstītas atsevišķas funkcijas, kuras vajadzētu spēt veikt, izmantojot datorizētus meklēšanas plānošanas līdzekļus.
4.2. Situācijas novērtēšana
4.2.1. Meklēšana ir visdārgākais, visriskantākais un vissarežģītākais SAR sistēmas aspekts. Bieži vien tas gan arī ir vienīgais veids, kā noteikt izdzīvojušo atrašanās vietu un palīdzēt tiem. Visa saņemtā informācija ir rūpīgi jāanalizē un jānovērtē gan pirms tiek sākta meklēšana, gan ar nelieliem starplaikiem tās gaitā. Galvenā uzmanība jāpievērš tam, lai pienācīgi novērtētu visus pavedienus par izdzīvojušu personu varbūtējo stāvokli un atrašanās vietu, kā arī tam, lai garantētu meklēšanas infrastruktūras un to apkalpes locekļu drošību. Turpmāk minēti daži pavedieni, kas var norādīt uz izdzīvojušo atrašanās vietu vai stāvokli.
a) Nodoms. Briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa paredzētais maršruts ir svarīgs pavediens, kas palīdz noteikt attiecīgā lidaparāta varbūtējo atrašanās vietu. Pat ja briesmās esošais ūdens vai gaisa transportlīdzeklis spēj pārraidīt informāciju par savu atrašanās vietu, tā dotās norādes vajadzētu salīdzināt ar tā paredzēto maršrutu. Ja norādītā atrašanās vieta atrodas netālu no vietas, kur ūdens vai gaisa transportlīdzeklis paredzēja atrasties attiecīgajā laikā, meklēšanas plānotājam šāda informācija ir jāuzskata par ļoti ticamu. Tomēr, ja atrašanās vieta neatbilst ūdens vai gaisa transportlīdzekļa paredzētajam maršrutam, ir jāpārbauda citas iespējas. Piemēram, pārraides laikā informācija par avārijas atrašanās vietu varēja tikt sakropļota vai, kopējot vai transkribējot pārraidi uz RCC, cipari varēja tikt samainīti. Citā iespējamā scenārijā ūdens vai gaisa transportlīdzeklis varēja mainīt savu paredzēto maršrutu, cenšoties izvairīties no apdraudējuma vai nonākt drošā vietā.
b) Pēdējā zināmā atrašanās vieta (LKP). Ūdens vai gaisa transportlīdzekļa pēdējā zināmā atrašanās vieta un ar to saistītais laiks ir svarīgi pavedieni, jo ļauj izslēgt visas citas iespējas, kas saistītas ar agrāku laiku. Turklāt šie rādītāji liecina par to, cik sekmīgi ūdens vai gaisa transportlīdzeklis līdz šim braucis paredzētajā maršrutā un kāds bijis tā patiesais virzības ātrums. Ja avārijas brīdis ir zināms, bet nav zināma atrašanās vieta, šī informācija ļauj meklēšanas plānotājam precīzāk aprēķināt avārijas atrašanās vietu.
c) Apdraudējumi. Par avārijas atrašanās vietu un laiku norāda arī visa pieejamā informācija par apdraudējumiem ūdens vai gaisa transportlīdzekļa paredzētajā maršrutā. Viens no biežākajiem apdraudējumiem ir nelabvēlīgi laikapstākļi. Rūpīgi aprēķinot ūdens vai gaisa transportlīdzekļa kustību pirms avārijas un papildus ņemot vērā informāciju par atmosfēras frontes, vētru utt. virzību un intensitāti, meklēšanas plānotājs var sekmīgāk noteikt avārijas varbūtējo atrašanās vietu un laiku.
d) Stāvoklis un spējas. Ūdens vai gaisa transportlīdzekļa lidotspēja vai jūrasspēja var norādīt uz to, vai attiecīgais transportlīdzeklis varētu būt piedzīvojis negadījumu, kas padarītu to lēnāku vai liktu tam mainīt plānus. Tāpat šis rādītājs liecina par to, cik sekmīgi attiecīgais transportlīdzeklis spēj pārvarēt nelabvēlīgus laikapstākļus. Aeronavigācijas līdzekļu veids un stāvoklis liecina par to, cik sekmīgi ūdens vai gaisa transportlīdzeklis varētu turēties paredzētajā ceļa līnijā vai varētu būt pazudis, vai negaidīti saskarties ar zināmu apdraudējumu. Glābšanās peldlīdzekļu (piemēram, glābšanas plostu) pieejamība, veids un stāvoklis nodrošina pavedienu par izdzīvojušo pārvietošanās iespējām pēc avārijas.
e) Apkalpes locekļu rīcība. Apkalpes locekļu pieredze, apmācība, ieradumi, medicīniskais stāvoklis un varbūtējā rīcība sniedz norādes par to, kāda varētu būt rīcība pirms un pēc briesmām, un, analizējot šīs norādes kopā ar citiem pavedieniem, var precīzāk aprēķināt avārijas laiku un atrašanās vietu, kā arī izdzīvojušo apzinātu kustību pēc avārijas.
f) Vides apstākļi notikuma vietā. Apstākļi notikuma vietā sniedz norādes par briesmās esošo personu iespējām izdzīvot. Te jāņem vērā tādi apstākļi kā ekstremāla temperatūra, dzeramā ūdens pieejamība vai bīstamu dzīvnieku klātesamība. Apstākļi notikuma vietā var ietekmēt arī pārvietošanos pēc avārijas. Izdzīvojušie pa sauszemi var doties prom no avārijas vietas, lai meklētu patvērumu vai ūdeni vai izvairītos vai izbēgtu no vietēja mēroga briesmām utt. Jūrā izdzīvojušie vietējo vēju un ūdens straumju ietekmē dreifēs prom no avārijas vietas.
g) Iepriekš veiktu meklēšanas pasākumu rezultāti. Ja meklēšanas rezultāti ir negatīvi, proti, tika veikta meklēšana, bet izdzīvojušie netika atrasti, ietekme uz meklēšanas plānošanas procesu nav acīmredzama. Tomēr, kā norādīts tālāk 4.6. un 4.7. sadaļā, negatīvi meklēšanas rezultāti sniedz svarīgas norādes, kas var palīdzēt noteikt izdzīvojušo atrašanās vietu vēlākos meklēšanas pasākumos.
4.2.2. Tā kā izdzīvojušo atrašanās vietas(-u) un stāvokļa noteikšanā ir jāņem vērā daudz dažādu kritēriju, nav iespējams sniegt izvērstas norādes soli pa solim attiecībā uz to, kā veikt minētos aprēķinus. Tāpēc ir nepieciešama laba spriestspēja un rūpīga visu pieejamo norāžu analīze, lai sagatavotu derīgu novērtējumu, kas varētu būt meklēšanas pamatā.
4.3. Avārijas atrašanās vietas aprēķināšana
4.3.1. Plānojot meklēšanas pasākumus jūrā vai uz sauszemes, vispirms ir jānosaka tā rajona robežas, kas ietver visas iespējamās izdzīvojušo atrašanās vietas. Parasti to dara, nosakot maksimālo attālumu, kādā izdzīvojušie varētu būt devušies laikā starp to pēdējās zināmās atrašanās vietas brīdi un zināmo vai pieņemto avārijas brīdi, un pēc tam minētā attāluma rādiusā novelk apli ap pēdējo zināmo atrašanās vietu. Zinot iespējamo atrašanās vietu galējās robežas, meklēšanas plānotājs var noteikt, kur meklēt papildu informāciju par pazudušo ūdens vai gaisa transportlīdzekli vai personām, un vai ienākošu ziņojumu var attiecināt uz incidentu. Tomēr parasti praksē nav iespējams sistemātiski pārmeklēt tik plašu rajonu. Tāpēc nākamais solis ir izstrādāt vienu vai vairākus scenārijus vai zināmo faktu kopumus, papildinot tos ar rūpīgi izvērtētiem pieņēmumiem, aprakstot iespējamos notikumus ar izdzīvojušajiem kopš brīža, kad pēdējo reizi bija zināms par viņu esamību drošībā. Katram scenārijam ir jāatbilst lietā zināmajiem faktiem; turklāt tam jābūt realitātē ļoti iespējamam un tādam, lai meklēšanas plānotājs varētu noteikt atbilstošu ģeogrāfisku norādi vai atskaites punktu (datum) izdzīvojušo visiespējamākajai atrašanās vietai.
Piezīme. Vienmēr ir būtiski nošķirt secinājumus, kuru pamatā ir tikai zināmi fakti, no tiem, kas daļēji balstīti uz pieņēmumiem. Tāpat ir svarīgi regulāri vēlreiz novērtēt visus scenārijus un pieņēmumus, kā arī darīt to tad, ja kļūst zināma jauna informācija. Pieņēmumu atkārtota izvērtēšana ir īpaši svarīgs aspekts. Visi pieņēmumi, kuri pārāk ilgi netiek apšaubīti, liek kļūdaini domāt, ka runa ir par faktu. Ja to pieļauj, tad citādā ziņā lieliski meklēšanas pasākumi var būt nesekmīgi, jo meklēšanas plānotāju maldina nepatiesi pieņēmumi, kurus uzskata par balstītiem uz faktisko informāciju.
4.3.2. Atskaites punkts (datum) var būt punkts (vai punktu kopums), līnija vai rajons. Sākotnējo avārijas atskaites punktu (datum) nosaka, ņemot vērā lietā zināmos faktus un, iespējams, dažus pieņēmumus, attiecībā uz kuriem pastāv ļoti augsta patiesuma varbūtība. K pielikumā sniegtas norādes avārijas laika un atrašanās vietas noteikšanai. Pēc tam šo avārijas atskaites punktu (datum) pielāgo, ņemot vērā aprēķinus par izdzīvojušo pārvietošanos pēc avārijas, un izskaitļo jaunu atskaites punktu (datum), kuru varēs izmantot meklēšanas pamatā. Visbeidzot novērtē jaunā atskaites punkta (datum) nenoteiktības pakāpi un aprēķina tā mazākā rajona robežas, kas aptver visas iespējamās atrašanās vietas, kuras atbilst scenārijam, kas ir jaunā atskaites punkta (datum) pamatā. Šo rajonu dēvē par attiecīgā scenārija “iespējamības rajonu”.
Meklējamā objekta iespējamo atrašanās vietu sadalījums
4.3.3. Meklējamā objekta iespējamo atrašanās vietu sadalījums iespējamības rajonā ir būtisks faktors, kas jāņem vērā meklēšanas pasākumu plānošanā, jo tas ietekmē pieejamās meklēšanas infrastruktūras vajadzīgo izvietojumu. Iespējamības rajoni var būt centrēti ap vienu atskaites punktu vai gar atskaites līniju, vai tie var būt noteikti kā ģeometriska forma vai formas, kas ietver zināmu zemes virsmas daļu.
a) Iespējamās atrašanās vietas var būt vienmērīgi sadalītas pa visu iespējamības rajonu, bet var pastāvēt arī atsevišķi apakšrajoni, kuros meklējamā objekta atrašanās ir ticamāka nekā citur. Ja pieejamās norādes skaidri neparāda, kuros apakšrajonos atrašanās vietas esamība ir vairāk iespējama, bet kuros mazāk iespējama, tad avārijas, meklējamā objekta un izdzīvojušo atrašanās vietu varbūtējo sadalījumu( var aprēķināt, pieņemot standarta sadalījumu.
b) Visbiežāk izmanto divus standarta sadalījuma veidus, kuru pamatā ir standarta parastais sadalījums( (zvanveida līkne), un tādus, kuru pamatā ir vienmērīgs sadalījums. Attiecībā uz atskaites punktiem un līnijām parasti izmanto atbilstošas variācijas par parasto standarta sadalījumu. Attiecībā uz atskaites rajoniem – visbiežāk izmanto vienmērīgu sadalījumu. Tomēr, ja ir pieejama pietiekami plaša informācija, meklēšanas plānotāja veiktā analīze un spriestspēja bieži vien palīdzēs tam izstrādāt precīzāku un zināmā mērā vienkāršāku vispārinātu sadalījumu. Minēto sadalījumu izmantošana ir aplūkota tālāk 4.6 un 4.7. sadaļā.
Avārijas sākotnējās atrašanās vietas varbūtības sadalījums
4.3.4. Turpmāk dokumentā ir aprakstīti un ilustrēti vairāki varbūtības sadalījuma veidi. Grafiskajā attēlojumā augstākie punkti parāda atrašanās vietas, kur varbūtības blīvums (varbūtību skaits vienā rajonā) ir vislielākais. Būtībā par avārijas atrašanās vietu var būt pieejama trīs veidu informācija.
a) Punkts. Tas ir vienkāršākais un specifiskākais veids. Punktu var precizēt ar ģeogrāfisko platumu un ģeogrāfisko garumu, diapazonu un peilējumu no zināma punkta, vai var izmantot citu metodi ģeogrāfiskā stāvokļa precizēšanai. Parasti šādu punktu norāda pats briesmās esošais ūdens vai gaisa transportlīdzeklis vai ārējs atrašanās vietas noteikšanas aprīkojums (piemēram, divas vai vairāk peilējuma līnijas no neatkarīgām virziena noteikšanas stacijām vai vietām, ko norāda satelīti, piemēram, Cospas-Sarsat, vai to var noskaidrot no informācijas, kas iegūta par mobilas telesakaru ierīces atrašanās vietu un/vai darbību). Ja incidenta laiks ir zināms, bet nav zināms atskaites punkts (datum), incidenta atrašanās vietu var aprēķināt, ņemot vērā LKP un ūdens vai gaisa transportlīdzekļa nodomu. Parasti pieņem, ka incidenta atrašanās vietas varbūtību sadalījums ir tāds, kādu norāda cirkulāra parasta varbūtības blīvuma funkcija. Ievērojot šo pieņēmumu, tuvāk atskaites punktam varbūtību blīvums ir lielāks, bet tas samazinās, palielinoties attālumam līdz atskaites punktam (datum). Varbūtējo kļūdu incidenta atrašanās vietas noteikšanā (X) (izvērstāk aplūkota 4.3.5. punktā) definē kā tā apļa rādiusu, attiecībā uz kuru pastāv 50 % iespējamība, ka tas ietver incidenta faktisko atrašanās vietu. Aplī, kura rādiuss ir trīs reizes lielāks par iepriekš minēto, ietilptu burtiski visas iespējamās incidenta atrašanās vietas. Tālāk 4–1. attēlā parādītas cirkulāra parastā sadalījuma diagrammas trīsdimensionālā skatījumā, kur vertikālā ass ir varbūtības blīvums, kā arī kontūru diagrammas formā (līdzīgi kā kalnaina reljefa topogrāfiskā karte).
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4–1. attēls. Varbūtību blīvuma sadalījums vietas atskaites punktam (datum) ar virsēju skatījumu
b) Līnija. Šāda līnija var būt paredzētā vai pieņemtā ceļa līnija, vai peilējuma līnija (piemēram, tā, kas noteikta, ņemot vērā virziena noteikšanas aprīkojumu). Vispārīgi pieņem, ka tuvāk līnijai incidenta varbūtējo atrašanās vietu sadalījums ir vairāk koncentrēts, savukārt tālāk no tās – izkliedētāks. Īpaši pieņem, ka incidenta varbūtējo atrašanās vietu sadalījums abās līnijas pusēs atbilst parastajam sadalījumam. Būtībā pieņem, ka sadalījums gar līniju ir vienmērīgs, ja vien nav konkrētas informācijas, kas liecinātu vairāk par labu vienai vai otrai līnijas pusei. Tālāk 4–2. attēlā redzamas tipiska uz līniju centrēta parastā sadalījuma diagrammas. Vienāda garuma atskaites līnija, kas savieno divus atskaites punktus (datum), parādīta 4–3. attēlā. Centrā tas būtībā ir identisks 4–2. attēlā parādītajam uz līniju centrētajam atskaites punktam (datum). Parasti 4–2. attēlā redzamais sadalījums tiks izmantots attiecībā uz atskaites līniju, neraugoties uz to, vai tā savieno atskaites punktus. Tas ļauj vienkāršot skaitļošanas procesu, vienlaikus tomēr nodrošinot teju optimālu rezultātu.
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4–2. attēls. Varbūtību blīvuma sadalījums atskaites līnijai no virsskata
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4–3. attēls. Varbūtību blīvuma sadalījums atskaites līnijai, kas savieno divus atskaites punktus, no virsskata
c) Rajons. Tas var būt zvejas rajons vai citas operācijas rajons. Būtībā pieņem, ka šādā rajonā incidenta varbūtējās atrašanās vietas ir vienmērīgi sadalītas (vienmērīgs sadalījums), ja vien nav specifiskas informācijas, kas liecinātu par labu kādai rajona daļai (vispārināts sadalījums). 4–4. attēlā redzams vienmērīgs sadalījums rajonā. 4–5. attēlā ilustrēts vispārināts sadalījums.
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4–4. attēls. Vienmērīgs varbūtību blīvuma sadalījums no virsskata
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4–5. attēls. Vispārināts varbūtību blīvuma sadalījums no virsskata
Incidenta atrašanās vietas kļūda (X)
4.3.5. Pat gadījumos, kad tiek paziņota konkrēta atrašanās vieta, ir jāņem vērā kļūda atrašanās vietas noteikšanā, ņemot vērā navigācijas iespējas avotam, kas veicis ziņošanu, vai ņemot vērā atrašanās vietas noteikšanas aprēķinus, kurus izmanto SMC, piemēram, EPIRB, Satcom, radio virziena noteikšanas kontrolpunktu, atrašanās vietas ziņojumus, datus par mobilo sakaru ierīču atrašanās vietu utt., turklāt ir jāņem vērā nobrauktais attālums kopš pēdējā navigācijas kontrolpunkta. Atrašanās vietas varbūtējā kļūda ir tā apļa rādiuss, attiecībā uz kuru pastāv 50 % iespējamība, ka tajā varētu atrasties incidenta faktiskā vieta. No N-1. līdz N-3. tabulā ir sniegti norādījumi par to, kā aprēķināt dažādu ūdens vai gaisa transportlīdzekļu veidu un navigācijas iekārtu varbūtējās atrašanās vietas kļūdas apmēru.
4.4. Izdzīvojušo pārvietošanās pēc avārijas situācijas
4.4.1. Pēc avārijas situācijas izdzīvojušie var pamest incidenta vietu vēl pirms palīdzības ierašanās. Pēc dzinēja darbības atteices lidaparāts var planēt ievērojamu attālumu. Pilots var glābties, katapultējoties un nolaišanās laikā dreifējot zināmu attālumu. Izdzīvojušo stāvoklis, zināšanas par izdzīvošanas prasmēm, kā arī apvidus un, iespējams, laikapstākļi lielā mērā ietekmēs viņu spējas pārvietoties par sauszemi. Izdzīvojušie var pamest notikuma vietu nolūkā sameklēt ūdeni, patvērumu, pārtiku vai kādu apdzīvotu vietu. Ja lidaparāts ir avarējis uz sauszemes, parasti būtu labi vispirms noteikt vietu, kur notikusi piespiedu nosēšanās vai sadursme ar zemi, un tikai pēc tam meklēt izdzīvojušos apkārtējā teritorijā. Okeānā izdzīvojušie parasti nevar palikt notikuma vietā, ja vien viņu glābšanās peldlīdzekļiem nav enkurs un ūdens nav pietiekami sekls, lai enkuru izmantotu. Ja enkura nav vai ūdens ir dziļš, izdzīvojušie dreifēs vējā un pa ūdens straumi, lai gan šo kustību var ietekmēt peldošo enkuru vai buru izmantošana uz glābšanās peldlīdzekļa. Jautājums par dreifēšanu jūras vidē ir sīkāk aplūkots tālāk dokumentā. Šā sējuma K pielikumā minētas procedūras un piedāvātas darba lapas jauna jūras atskaites punkta (datum) atrašanās vietas aprēķināšanai, balstoties uz iepriekšējo punktu un ņemot vērā glābšanās peldlīdzekļa dreifēšanu.
Aeronautiskais dreifs
4.4.2. Lidaparātam iekļūstot negadījumā, piemēram, atsakoties lidaparāta dzinējam, kā dēļ nav droši vai nav iespējams turpināt lidojumu, pilots parasti centīsies nosēsties pēc iespējas drošākā veidā, planējot, izmantojot izpletni vai pielietojot abas minētās metodes. Šā sējuma K pielikumā piedāvātas darba lapas aeronautiskā dreifa aprēķināšanai šādās situācijās, savukārt N pielikumā norādītas diagrammas un izpletņa dreifa tabulas, kuras var izmantot minētajās darba lapās.
a) Planēšana. Drošākas nolaišanās nolūkos lidaparāts var planēt vai lidot ar krietni mazāku jaudu virzienā uz vispiemērotāko pieejamo vietu, kur veikt piespiedu nosēšanos ārpus lidlauka. Lidaparāts var planēt ievērojamu attālumu. Svarīgākie aspekti ir augstuma samazināšanas ātrums ar izslēgtu dzinēju, planēšanas gaisa ātrums un augstums līdz virsmai. Tā kā planēšanas spējas ir ļoti atšķirīgas, par planēšanu un piespiedu nosēšanās raksturlielumiem ir jāapspriežas ar briesmās esošā lidaparāta ražotāju vai pilotiem, kuriem ir pieredze lidošanā ar attiecīgā veida lidaparātu.
b) Izpletņa dreifs. Ja ir pieejami izpletņi, lidaparāta kapteinis var izvēlēties izmantot šādu nolaišanās metodi. Parasti to izvēlas pielietot militārajā aviācijā, jo civilajā aviācijā šāda situācija radīsies reti. Ja izdzīvojušie pamet lidaparātu, kamēr tas vēl ir gaisā, to nolaišanās vieta un lidaparāta avārijas vieta var atrasties gan tālu viena no otras, gan no vietas, kur lidaparāts tika pamests ar izpletni. Mūsdienu civilo izpletņu dreifa rādītāji var būt ļoti dažādi. Civilās aviācijas lietās vajadzētu apspriesties ar izpletņa ražotāju vai citu zinošu avotu, lai saņemtu informāciju, kas nepieciešama, lai noteiktu, cik tālu izdzīvojušais(-šie) varētu būt dreifējis(-uši) nolaišanās laikā.
Dreifēšana jūrā
4.4.3. Glābšanās peldlīdzekļu pārvietošanos vai dreifu okeānā ietekmē divi spēki: vējš un straume. Lai izskaitļotu rajonu, kurā izdzīvojušie varētu atrasties, ir jāaprēķina dreifa ātrums un virziens. Tāpēc ir jāveic vēju un straumju aprēķini gan rajonā, kurā varētu atrasties avārijas vieta, gan ap to. Dreifu ietekmē vējš un kopējā ūdens straume (TWC).
a) Vēja izraisīts dreifs (LW). Vēja iedarbība uz neaizsargāto ūdens vai gaisa transportlīdzekļa virsmu liek tam virzīties pa ūdeni vēja virzienā. To dēvē par vēja izraisītu dreifu. Lai samazinātu šāda dreifa ātrumu, var izmantot peldošu enkuru (jūras enkuru). Vēja izraisīta dreifa ātrumu var ietekmēt iedarbībai pakļauto un zemūdens virsmu forma, tāpēc vēja izraisīta dreifa virziens var nobīdīties pa kreisi vai pa labi no vēja virziena. (Vidējo leņķi starp meklējamā objekta vēja izraisīta dreifa virzienu un vēja virzienu dēvē par vēja izraisīta dreifa nobīdes leņķi). Nav zināms, vai vēja izraisīta dreifa ietekmē ūdens vai gaisa transportlīdzeklis novirzīsies pa kreisi vai pa labi. Tāpēc ir jāņem vērā abas iespējamības. Vēja virziena un ātruma aprēķinus var iegūt, veicot tiešus novērojumus notikuma vietā, ņemot vērā laikapstākļu prognozēšanai izmantotos datormodeļus, vēršoties pie vietējiem meteoroloģijas dienestiem un, visbeidzot, ņemot vērā navigācijas kartēs attēlotās vējrozes. Vēja izraisīta dreifa ātrumu un virzienu var izskaitļot, ņemot vērā vēja izraisīta dreifa diagrammas, kas iekļautas N pielikumā, izmantojot procedūras, kuras paredzētas ar K pielikumā iekļautajām vēja izraisīta dreifa darba lapām.
b) Kopējo ūdens straumi (TWC) var ietekmēt vairāki aspekti. Var ņemt vērā kādu vienu vai visus turpmāk minētos aspektus.
1) Jūras straume (SC). Tā ir galvenā, plaša okeāna ūdeņu plūsma. Meklēšanas plānotājiem ir ļoti svarīgi zināt jūras straumes virsmas tuvumā. Krasta tuvumā vai seklos ūdeņos jūras straume parasti nav tik būtiska kā plūdmaiņu straume vai vietējā vēja straume. Jūras straume mēdz būt mainīga, tāpēc vidējais rādītājs ir jāizmanto piesardzīgi. Jūras straumes aprēķinus var iegūt, veicot tiešus novērojumus notikuma vietā (piemēram, kuģa virzienu un dreifu, dreifējošu objektu trajektorijas, kuru dreifu neizraisa vējš), izmantojot izvaddatus no okeāna ūdeņu cirkulācijas datormodeļiem, kā arī izmantojot hidrogrāfiskās tabulas un kartes.
2) Plūdmaiņu vai rotācijas straumes. Piekrastes ūdeņos straumes mainās plūdmaiņu maiņas virzienā un ātrumā. Tās var aprēķināt, izmantojot plūdmaiņu straumes tabulas, tabulu kartes un navigācijas kartes. Tomēr bieži vien visvairāk palīdzēs tieši zināšanas par vietējiem apstākļiem.
3) Upes straume. Šis faktors jāņem vērā tikai tad, ja izdzīvojušie varētu atrasties lielas upes (piemēram, Amazones) ietekā vai tās tuvumā.
4) Vietējā vēja straume (WC). Vietējā vēja straume rodas no ilgstošiem vietējiem vējiem, kas iedarbojas uz ūdens virsmu. Vēja tiešā ietekme uz vietējo vēju straumju veidošanos nav zināma, tomēr parasti pieņem, ka vietējās virsmas straume rodas 6–12 stundas pēc tam, kad vēja virziens nav mainījies. Aprēķinātais vidējais vēja ātrums un virziens attiecībā uz iepriekšējām 24–48 stundām būtu jāpārbauda, sazinoties ar kuģiem, kuri ir atradušies avārijas vietas tuvumā. Vietējā vēja straumes virzienu un ātrumu var aprēķināt, izmantojot N–1. attēlā redzamo vietējā vēja straumes diagrammu.
Vektora (virziena un ātruma) vērtības ir jānosaka attiecībā uz katru konstatēto un pievienoto vektora veidu, lai noteiktu kopējo ūdens straumi (TWC). 4–6. attēlā parādīts, kā izskaitļot TWC piekrastes ūdeņos atklātā okeānā.
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4–6. attēls. Kopējās ūdens straumes aprēķināšana, ņemot vērā jūras straumi un vēja straumi
Vēja un straumes novērojumi
4.4.4. Informāciju par vēju un TWC var vislabāk iegūt tiešos novērojumos. Tos var sniegt, piemēram, kuģi, kuri ir šķērsojuši attiecīgo rajonu. Šādiem kuģošanas līdzekļiem vajadzētu lūgt ziņot par novērojumiem, kuri attiecas uz virzienu un dreifu, kā arī vēju un citiem laikapstākļiem. Ja iespējams, TWC noteikšanai var izmantot tādu dreifējošu boju novēroto kustību, kas projektētas tā, lai vējš tās neietekmētu un tās virzītos virsmas straumes ietekmē. Atskaites punkta (datum) marķierbojas ir galvenokārt paredzētas tam, lai tās izmantotu kopējās ūdens straumes noteikšanai meklēšanas rajonā un dreifējošu objektu atrašanās vietas noteikšanai. Ir arī tādas bojas, kuras var norādīt vēja izraisīta dreifa aspektus. Šāda veida informāciju sniedz galvenokārt divi avoti.
a) Atskaites punkta (datum) marķierbojas (DMB) var izmantot SRU, kuģi un lidaparāti. Ir divu veidu DMB. Radio veida DMB atrašanās vietu nosaka pēc radio virziena noteikšanas no SRU, kam ir jānosaka DMB atrašanās vieta attiecībā uz katru straumes aprēķinu (un meklēšanas plānotājam jānosūta DMB atrašanās vietas un laika informācija). Pašnoteikšanas DMB (SLDMB) izmanto GNSS tehnoloģiju, lai noteiktu bojas atrašanās vietu. Izmantojot satelītu, tā meklēšanas plānotāja vajadzībām datubāzē nodrošina biežu, precīzu informāciju par atrašanās vietu. Tātad SRU nav atkārtoti jānosaka SLDMB atrašanās vieta vai jāziņo par savu atrašanās vietu. Izmantojot DMB, meklēšanas plānotājiem vajadzētu balstīties uz savu spriestspēju, lai aprēķinātu rajonu, kurā vajadzētu izvietot DMB. Piemēram, vairākkārtīgās vai lielās straumēs varbūtējā meklēšanas rajonā vissekmīgāk var rīkoties, izvietojot vairākas DMB, tādējādi gūstot labāku priekšstatu par straumes ietekmi. Tāpat jāņem vērā laiks. Ja attiecībā uz incidentu ir zināma pēdējā zināmā atrašanās vieta, turklāt laika nobīde līdz DMB izvietošanai ir minimāla, var būt nepieciešama tikai viena DMB. Tomēr, ja laika nobīde ir liela vai nav zināma pēdējā zināmā atrašanās vieta, vai pastāv iespējamība, ka ir jāveic paplašināta meklēšana, būtu jāizmanto vairākas DMB.
b) Saistībā ar dažādiem okeanogrāfijas pētījumiem pasaules okeānos atrodas daudzas citas ar satelītiem izsekojamas bojas. Diemžēl nav izveidota centralizēta datubāze pētījuma galvenā pētnieka identificēšanai un nav nekādu mehānismu, kas meklēšanas plānošanas vajadzībām ļautu iegūt gandrīz reālā laika novērojumus. Tomēr var izrādīties vērtīgi sazināties ar okeanogrāfijas pētījumos iesaistītām tuvējām universitātēm vai valstu aģentūrām, lai noskaidrotu, vai tām ir pieejama precīzāka TWC informācija (vai tās varētu to iegūt) salīdzinājumā ar to, kas meklēšanas plānotājam ir jau pieejama. Brīdinājums. Daudzām dreifējošajām bojām, ko izmanto okeanogrāfijas pētījumos, izmanto peldošo enkuru, lai tās pārvietotos zemūdens straumju ietekmē. Ar tām, kuras peld vienā vai divos okeāna virsējos metros, mēra kopējo ūdens straumi, savukārt ar tām, kas paredzētas peldēšanai dziļākā straumē, parasti mēra tikai jūras straumi. Iepriekšēja plānošana, kā arī meklēšanas plānotāju un tuvējo okeanogrāfu vizīšu apmaiņa palīdzētu noteikt veidus, kā iegūt datus par gandrīz reālā laika jūras straumi, kuri būtu piemēroti izmantošanai meklēšanas plānošanā.
Citi vēja un straumju datu avoti
4.4.5. Lai gan tieši novērojumi nodrošina labākos datus par novērojumu vietu un laiku, šādi dati ne vienmēr ir pieejami tad, kad un kur tie ir nepieciešami meklēšanas plānošanas vajadzībām. Datus var iegūt arī no to datormodeļu izvaddatiem, ko izmanto laikapstākļu un jūras apstākļu prognozēšanai. Šādu modeļu, jo īpaši laikapstākļu modeļu, izvaddatus izplata visā pasaulē, un tos bieži izmanto vietējie meteoroloģiskie dienesti, kuri tos pielāgo, ņemot vērā vietējos novērojumus un ietekmi. Katram RCC būtu cieši jāsadarbojas ar meteoroloģijas dienestiem to atbildības rajonā, lai nodrošinātu, ka nepieciešamības gadījumā šis vides datu avots ir pieejams. Brīdinājums. Dažu jūras straumju prognostisko modeļu izvades elementi ietver vietējā vēja ietekmi, kas balstīta uz vēja prognozēm. Meklēšanas plānotājam NEVAJADZĒTU papildināt jūras straumju prognozes ar vietējo vēja straumi. Visbeidzot, straumju aprēķinu iegūšanai var izmantot navigācijas kartes, hidrogrāfiskos atlantus, plūdmaiņu straumju tabulas utt. Vēja straumi nevajadzētu pierēķināt jūras straumēm, kuras izgūtas no navigācijas kartēm vai hidrogrāfiskajiem atlantiem attiecībā uz rajoniem, kuros ir pastāvīgi vēji, proti, gandrīz nemainīgs vēja ātrums un virziens teju visu laiku. Parasti tas attiecas uz tiem pasaules rajoniem, kurus ietekmē pasāti, piemēram, ziemeļaustrumu pasāti starp Eiropas dienviddaļu un Karību jūras baseinu.
Izdzīvojušo dreifa aprēķināšana
4.4.6. Kad vēja izraisīta dreifa virziens un ātrums, kā arī TWC vektori ir aprēķināti, dreifa virzienu un ātrumu izskaitļo, pieskaitot vēja izraisīta dreifa un TWC vektorus, kā redzams 4–7. attēlā. Parasti visus ātrumus aprēķina jūras jūdzēs vienā stundā (mezglos).
Jauna atskaites punkta (datum) noteikšana
4.4.7. Attālumu, ko objekts ir dreifējis, aprēķina stundu skaita izteiksmē pēc pēdējā aprēķinātā atskaites punkta (datum), kas reizināts ar dreifa ātrumu, izmantojot noteiktu formulu:
attālums = ātrums × laiks.
a) Viena punkta un vēja izraisīta dreifa nobīdes atskaites punkti (datum). Lai atjauninātu iepriekšējo atskaites punktu nolūkā noteikt dreifa kustību un aprēķināt jaunu atskaites punkta (datum), no iepriekšējā atskaites punktu virzās dreifa vektora virzienā tiktāl, ciktāl attālums ir vienāds ar aprēķināto dreifa attālumu, kā redzams 4–8. attēlā. Ja dreifs ietver vēja izraisītu dreifu, pēc pirmā dreifa intervāla varēs noteikt divus jaunus atskaites punktus – vienu katram vēja izraisīta dreifa vektoram. Pēc tam pieņem, ka “kreisais” atskaites punkts (datum) vienmēr atradīsies vēja izraisīta dreifa vektorā pa kreisi no vēja virziena, savukārt “labais” atskaites punkts (datum) vienmēr atradīsies vēja izraisīta dreifa vektorā pa labi no vēja virziena.
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4–7. attēls. Dreifa ātruma un virziena aprēķināšana, ņemot vērā kopējo ūdens straumi un vēja izraisītu dreifu.
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4–8. attēls. Jaunu atskaites punktu (datum) un nobīdes attālumu noteikšana (dreifa attālums = dreifa ātrums × dreifā pavadītais laiks)
b) Līnijas un rajona atskaites punkti (datum). Ja meklēšanas rajonā un tā apkārtnē dreifa spēki (vējš un straume) ir visur gandrīz vienādi, jauno bāzes līnijas vai rajona atskaites punktu (datum) atrašanās vietu nosaka, pārvietojot to tādā pašā veidā, kādā pārvieto punkta atskaites punktus, ņemot vērā vēju un straumju vidējo rādītāju. Tomēr, ja atsevišķos līnijas punktos vai dažos scenārija iespējamības rajona apakšrajonos dreifa spēki ievērojami atšķiras attiecībā uz rādītājiem citos punktos vai apakšrajonos, ir rūpīgi jāizvēlas reprezentatīvs punktu kopums, kuru uzskatīt par atskaites punktiem. Minētie atskaites punkti jāizvēlas tā, lai tiktu ņemtas vērā visas būtiskās vēju un straumju variācijas. Pēc tam atsevišķi katram izvēlētajam punktam ir jāizskaitļo dreifa virziens un attālums un jāaprēķina jauns atskaites punkts. Visbeidzot ir jāaprēķina jauna atskaites punkta līnija vai rajons, kura pamatā ir jaunie atskaites punkti. 4–9. attēlā ir attēlota situācija, kad ūdens vai gaisa transportlīdzekļa paredzētā ceļa līnija šķērso spēcīgu jūras straumi. Ievērojiet atšķirību starp paredzētās ceļa līnijas formu un jaunā atskaites punkta (datum) formu.
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4–9. attēls. Spēcīgas straumes, piemēram, Golfa straumes, ietekme uz izdzīvojušo personu varbūtējām atrašanās vietām
Dreifa kļūda (De)
4.4.8. Izskaitļotais dreifa ātrums un tādējādi iegūtais dreifa attālums ir nenoteiktas vērtības.
a) Veicot eksperimentus, daudzu gaisa un ūdens transportlīdzekļu vēja izraisīta dreifa rādītāji ir aptuveni noteikti, tomēr ir vēl citi transportlīdzekļi, kuriem šie rādītāji ir tikai aptuveni aprēķināti. Turklāt tikai nedaudz pētījumu par vēja izraisītu dreifu sniedz datus par lielu vēja ātrumu. Tāpēc aprēķini attiecībā uz lielu vēja ātrumu, visticamāk, būs neprecīzi. Bieži vien nav zināms, vai peldlīdzeklim izmanto peldošo jeb jūras enkuru. Lielākā daļa ūdens vai gaisa transportlīdzekļu mēdz dreifēt ārpus vēja virziena, tādējādi palielinot vēja izraisīta dreifa nenoteiktību. Turklāt neprecīzus rezultātus nodrošina arī paņēmieni vietējo vēju straumes aprēķināšanai. Ne vēja, ne jūras straumes dati parasti nav pieejami tik precīzā skalā, lai būtu iespējams precīzi izskaitļot objekta dreifa faktisko trajektoriju.
b) Meklēšanas plānotājam ir jāizskaitļo tāda maza cieta priekšmeta trajektorija, kas viļņojas divu milzīgu fluīdu masu – okeāna un atmosfēras – turbulentā mijiedarbībā, turklāt tas jādara, ņemot vērā retus un nenoteiktus datus. Šādos apstākļos meklējamā objekta kustību nav iespējams prognozēt ar absolūtu noteiktību.
c) Vides datu un meklējamā objekta dreifa rādītāju nenoteiktības kopējo ietekmi ņem vērā, aprēķinot varbūtējo dreifa kļūdas ātrumu (kopējo varbūtējo dreifa ātruma kļūdu) mezglos. Reizinot stundās izteiktā dreifa intervāla ilgumu ar šo vērtību, tiek iegūta kopējā varbūtējā dreifa kļūda atrašanās vietas noteikšanā (De). Ja nenoteiktības vērtības nav zināmas, attiecībā uz katru dreifa ātruma komponentu parasti pieņem 0,3 mezglu varbūtēju kļūdu. Jo lielāka nenoteiktība par objekta dreifa rādītājiem, ko rada vējš un straume, jo lielāks varbūtējo dreifa kļūdu aprēķins.
4.5. Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda
4.5.1. Atskaites punkta (datum) aprēķinus ietekmē dažādas kļūdas. Svarīgi zināt to kopējo ietekmi, jo pēc tā nosaka, cik plašs apkārtējais rajons būtu jāpārmeklē ar pieejamo meklēšanas vienību sadalījumu, lai pēc iespējas palielinātu varbūtību atrast meklējamo objektu. Attiecībā uz atskaites punktiem (datum) kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E) nosaka apļveida zonu, attiecībā uz kuru pastāv 50 % iespējamība, ka tajā varētu atrasties izdzīvojušie, ņemot vērā varbūtējo kļūdu incidenta vietas noteikšanā (X, sk. 4.3.5. punktu), varbūtējo kļūdu dreifa aprēķināšanā (De, sk. 4.4.8. punktu), ja dreifs ir jāņem vērā, kā arī varbūtējo kļūdu attiecībā uz meklēšanas gaisa un ūdens transportlīdzekļa atrašanās vietu (Y, sk. 4.5.2. punktu). Sējuma 4.6. un 4.7. sadaļā aprakstīts, kā kopējo varbūtējo atrašanās vietas kļūdu izmanto, lai noteiktu labāko rajonu, kurā veikt meklēšanu ar pieejamo meklēšanas infrastruktūru.
4.5.2. Meklēšanas infrastruktūras atrašanās vietas kļūda (Y). Meklēšanas infrastruktūras spēja precīzi noteikt meklēšanas rajona atrašanās vietu ietekmē to, cik plašs rajons ir jāaptver, lai neizlaistu kādu būtisku daļu. Varbūtējo kļūdu attiecībā uz meklēšanas infrastruktūras atrašanās vietu var aprēķināt, izmantojot N–1. līdz N–3. tabulā sniegtās norādes, kuras paredzētas tam, lai aprēķinātu varbūtējās kļūdas apmēru atrašanās vietas noteikšanā attiecībā uz dažādiem ūdens vai gaisa transportlīdzekļu veidiem un navigācijas iekārtām. Meklēšanas plānotājs var izmantot citus, precīzākus aprēķinus, ja tādi ir pieejami.
4.5.3. Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E). Aprēķinātā atskaites punkta (datum) atrašanās vietā kopējā varbūtējā kļūda ir funkcija, ko veido aprēķinātās avārijas atrašanās vietas varbūtējā kļūda (X), varbūtējā kļūda attiecībā uz aprēķinātām izdzīvojušo pārvietošanās iespējām pēc avārijas situācijas (De) un varbūtējā meklēšanas infrastruktūras atrašanās vietas kļūda (Y). Kopējo varbūtējo atrašanās vietas kļūdu aprēķina pēc šādas formulas:
[image: image18.emf]
Ja izdzīvojušo pārvietošanās iespējas pēc avārijas situācijas var neņemt vērā, minētā formula ir šāda:
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4.6. Meklēšanas plānošanas un novērtēšanas faktori
4.6.1. Lai pēc iespējas sekmīgāk izmantotu turpmāk šajā nodaļā minēto, meklēšanas plānotājam ir jāiepazīstas ar turpmāk sniegtajām definīcijām. Ar zvaigznīti (*) atzīmētie termini ir izvērstāk aplūkoti apakšiedaļās pēc terminu saraksta.
Scenārijs* – zināmu faktu un pieņēmumu saskaņots kopums, kurā apraksta to, kas varētu būt noticis ar izdzīvojušajiem. Parasti to veido secīgi izkārtoti faktiski un pieņemti notikumi, kas sākas kādu laiku pirms avārijas situācijas un turpinās līdz pašreizējam laika brīdim. Iespējamāko(-os) scenāriju(-us) izmanto par pamatu meklēšanas plānošanai.
Iespējamības rajons*. 1) Mazākais rajons, kas ietver visas iespējamās izdzīvojušo personu vai meklējamā objekta atrašanās vietas. 2) Scenārija izstrādei iespējamības rajons ir mazākais rajons, kas ietver visas iespējamās izdzīvojušo personu vai meklējamā objekta atrašanās vietas, kas atbilst faktiem un pieņēmumiem, pēc kuriem veido scenāriju.
Meklējamais objekts* – kuģis, lidaparāts vai cits ūdens vai gaisa transportlīdzeklis, kas ir pazudis vai nonācis briesmās, vai izdzīvojušie, vai saistītie meklējamie objekti, vai pierādījumi, attiecībā uz kuriem ir sākta meklēšana. Proti, jebkurš objekts vai signāls no izdzīvojušajiem vai to ūdens vai gaisa transportlīdzekļa, kas meklēšanas infrastruktūrai var palīdzēt sasniegt izdzīvojušos vai sniegt papildu norādes par izdzīvojušo stāvokli vai atrašanās vietu.
Ietvēruma varbūtība (POC)* – varbūtība, ka meklējamais objekts atrodas kāda rajona, apakšrajona vai koordinātu tīkla šūnas robežās.
Varbūtības karte* – koordinātu tīkla šūnu kopums, kas ietver scenārija iespējamības rajonu un kurā katru koordinātu tīkla šūnu marķē, norādot varbūtību, ka meklējamais objekts atrodas attiecīgajā koordinātu tīkla šūnā. Tātad katru koordinātu tīkla šūnu marķē ar atsevišķu POC vērtību.
Meklēšanas joslas platums (W)*– rādītājs, kas liecina par to, cik efektīvi konkrēts sensors var konstatēt konkrētu objektu noteiktos vides apstākļos. Meklēšanas joslas platuma vērtības, kas attiecas uz sensoru, meklējamā objekta un vides apstākļu kombinācijām, aprēķina no meklēšanas joslas platuma tabulām, kuras ir pieejamas N pielikumā.
Meklēšanas intensitāte (Z)* – teritorija, kuru meklēšanas vienība ir efektīvi pārmeklējusi tai piešķirtajā meklēšanas apakšrajonā. Meklēšanas vienību sadalījumu aprēķina, reizinot meklēšanas ātrumu (V), meklēšanas ilgizturību (T) un meklēšanas joslas platumu (W). Z = V × T × W.
Meklēšanas vienību sadalījuma koeficients (fZ)*. 1) Attiecībā uz punkta un vēja izraisīta dreifa nobīdes atskaites punktiem (datum) meklēšanas pasākumu koeficients ir kopējās varbūtējās atrašanās vietas kļūdas kvadrāts (E). fZp = E2. 2) Attiecībā uz līnijas atskaites punktiem meklēšanas pasākumu koeficients ir kopējās varbūtējās atrašanās vietas kļūdas (E) un atskaites punkta līnijas garuma (L) reizinājums. fZl = E × L.
Relatīvā pasākumu intensitāte (Zr)* – pieejamā meklēšanas vienību sadalījuma (Z) apmēru dala ar meklēšanas vienību sadalījuma koeficientu. Relatīvā pasākumu intensitāte sasaista konkrētos meklēšanas pasākumos iespējamās pasākumu intensitātes apmēru ar meklējamā objekta atrašanās vietas varbūtības sadalījuma apmēru attiecīgajai meklēšanai. Zr = Z/fZ.
Kumulatīvā relatīvā pasākumu intensitāte (Zrc)* – iepriekšējās relatīvās pasākumu intensitātes summa, kam pieskaita relatīvo pasākumu intensitāti nākamajam plānotajam meklēšanas vienību sadalījumam. Ar šo vērtību nosaka optimālo meklēšanas pasākumu koeficientu. Zrc = Zr-1 + Zr-2 + Zr-3 + (.) + Zr-nākamā meklēšana.
Optimālais meklēšanas pasākumu koeficients (fs)* – vērtība, kas, reizināta ar kopējo varbūtējo atrašanās vietas kļūdu (E), parāda optimālo meklēšanas rādiusu. Ro = E × fs. Optimālā meklēšanas kvadrāta (atskaites punktu) vai taisnstūra (vēja izraisīta dreifa nobīdes un līniju atskaites punktu) platums vienmēr ir divreiz lielāks par optimālo meklēšanas rādiusu. Platums = 2 × Ro.
Pārklājuma koeficients (C)* – meklēšanas vienību sadalījuma (Z) koeficients attiecībā pret meklēšanas rajonu (A). C = Z/A. Ja veic līkloču meklēšanu pa paralēlām ceļa līnijām, šo koeficientu var aprēķināt kā meklēšanas joslas platuma (W) attiecību pret intervālu starp ceļa līnijām (S). C = W/S.
Noteikšanas varbūtība (POD)* – varbūtība noteikt meklējamā objekta atrašanos, pieņemot, ka tas atradies meklēšanas rajonos. POD ir ietvēruma koeficienta, sensora, meklēšanas apstākļu un precizitātes funkcija, pēc kuras meklēšanas infrastruktūra orientējas noteiktajā meklēšanas metodē.
Sekmīga iznākuma varbūtība (POS)* – varbūtība atrast meklējamo objektu, veicot konkrētos meklēšanas pasākumus. Katram pārmeklētajam apakšrajonam POS = POC × POD. Attiecībā uz vairākām vienlaicīgi veiktām meklēšanām vai vairākām viena meklējamā objekta meklēšanām konkrētā laika periodā (piemēram, konkrētā dienā) kopējā POS ir visu atsevišķo meklēšanas apakšrajonu POS vērtību summa.
Sekmīga iznākuma kumulatīvā varbūtība (POSc)* – akumulētā varbūtība atrast meklējamo objektu, ņemot vērā meklēšanas vienību sadalījumu līdzšinējos meklēšanas pasākumos. POSc ir visu individuālo meklēšanas POS vērtību summa.
Koordinātu tīkls – jebkurš tādu perpendikulāru līniju kopums, kuras krustojas un ir izkārtotas vienādos attālumos.
Koordinātu tīkla šūna – kvadrātveida vai taisnstūrveida laukums, ko veido koordinātu tīklā blakus esošu, perpendikulāru līniju pāri.
Ilgizturība notikuma vietā – laika posms, kurā infrastruktūra spēj atrasties notikuma vietā, iesaistoties meklēšanas un glābšanas pasākumos.
Optimālais meklēšanas plāns – plāns, ar kuru maksimāli palielina sekmīga iznākuma varbūtību ar pieejamo meklēšanas vienību sadalījumu.
Meklēšanas rajons – rajons, kuru meklēšanas plānotājs noteicis kā pārmeklējamo rajonu. To var iedalīt meklēšanas apakšrajonos, kuros pieejamajai meklēšanas infrastruktūrai piešķir konkrētus pienākumus.
Meklēšanas ilgizturība (T) – notikuma vietā iespējamais “produktīvas” meklēšanas laika ilgums. Parasti pieņem, ka šis rādītājs ir 85 % no ilgizturības notikuma vietā, paredzot 15 % novērošanas gadījumu izmeklēšanai un pagriezienu orientēšanai meklēšanas maršruta posmu galos.
Meklēšanas ātrums (V) – ātrums, kādā meklēšanas infrastruktūra pārvietojas pa sauszemi, veicot meklēšanu.
Meklēšanas apakšrajons – iedalīta teritorija, kuras pārmeklēšana ir uzticēta konkrētai meklēšanas vienībai vai, iespējams, divām vienībām, kuras sadarbojas, cieši koordinējot savu rīcību.
Sensori – cilvēku maņas (redze, dzirde, tauste utt.), īpaši apmācītu dzīvnieku (piemēram, suņu) maņas vai elektroniskas ierīces, kuras izmanto, lai uztvertu meklējamo objektu.
Iespējamības apakšrajons – iespējamības rajona iedalījums. Iespējamības rajonus mēdz iedalīt apakšrajonos, lai izstrādātu varbūtības karti vai sagatavotu aprakstu par meklējamo objektu atrašanās vietu sadalījumu, ņemot vērā visas iespējamās atrašanās vietas. Ja to izmanto šādam mērķim, katram iespējamības apakšrajonam nosaka ietvēruma varbūtību (POC), kuras pamatā ir iespējamība, ka meklējamais objekts atrodas attiecīgajā apakšrajonā. Parasti iespējamības apakšrajonus veido koordinātu tīkla šūnas, tomēr koordinātu tīkls nav obligāti jāizmanto. Iespējamības apakšrajoni var atbilst iedalītajam meklēšanas apakšrajonam, bet var arī neatbilst.
Intervāls starp ceļa līnijām (S) – ja meklēšanu veic, īstenojot līkloču meklēšanu pa vienādos attālumos esošām paralēlām ceļa līnijām, intervāls starp ceļa līnijām ir attālums starp blakus esošu līkloču meklēšanas līniju centriem jeb, citiem vārdiem sakot, attālums starp blakus esošu meklēšanas infrastruktūras objektu ceļa līnijām vai meklēšanas maršruta posmiem.
4.6.2. Scenārijs. Kā norādīts 3. nodaļā, par SAR incidentu pieejamā informācija bieži vien ir nepilnīga, var ietvert kļūdas un būt maldinoša. Lai kompensētu šos trūkumus, meklēšanas plānotājam ir jāsagatavo viens vai vairāki pārskati par to, kas varētu būt noticis ar izdzīvojušajiem no brīža, kad pēdējo reizi bija zināms par viņu esamību drošībā, līdz šim brīdim. Šos daļēji uz faktiem, daļēji uz pieņēmumiem balstītos pārskatus dēvē par scenārijiem. Scenāriji ir meklēšanas pasākumu plānošanas pamats. Lai scenāriju varētu apstiprināt, tam ir jāatbilst par situāciju zināmajiem faktiem. Lai scenāriju varētu pamatoti izmantot meklēšanā, tam ir jābūt ar lielu iespējamību. Vairāku iespējamo scenāriju gadījumā meklēšanas plānotājam ir jāizlemj, kurš scenārijs varētu būt reālāks, un jāņem tas attiecīgi vērā. Saņemot jaunu informāciju, meklēšanas plānotājam ir nepieciešamības gadījumā jāmaina, jāatmet vai jāizstrādā jauns scenārijs, lai nodrošinātu, ka vērā ņemamais scenārijs atbilst visiem pieejamajiem datiem. Lai varētu izstrādāt, pārvērtēt, mainīt vai atmest scenāriju, ir nepieciešamas labas un nobriedušas spriešanas spējas, pieredze, zināšanas, prasmes un pašdisciplīna. Bieži vien sekmīga rīcība attiecībā uz avārijas situāciju ir balstīta uz scenāriju analīzi un izstrādi, kā arī saistīto izmeklēšanas pasākumu īstenošanu, cenšoties iegūt papildu informāciju. Meklēšanas plānotājam ir jādomā kā detektīvam, kurš cenšas atrisināt svarīgu lietu, vai kā zinātniekam, kurš meklē atbildi uz svarīgu jautājumu. Ir jāņem vērā pierādījumi, lai redzētu, kurp tie aizved. Pieejamie fakti ir jāaplūko no dažādiem skatpunktiem. Informācijas trūkums ir jākliedē ar dažādiem, tomēr ticamiem pieņēmumiem, lai izstrādātu ticamus scenārijus. Dažkārt var sagatavot vairākus scenārijus, kas atbilst visiem vai lielākajai daļai zināmo faktu. Šie scenāriji ir rūpīgi jāizvērtē un jāpārbauda atbilstoši meklēšanas plānotāja spriedumam par to, kurš scenārijs varētu vairāk atbilst faktiskajai situācijai, bet kurš mazāk. Šis var izrādīties grūts uzdevums, un meklēšanas plānotājam ir jābūt apņēmības pilnam rast labāko iespēju sekmīgam iznākumam.
4.6.3. Iespējamības rajons. Šo terminu izmanto divējādi. Pirmajā nozīmē ar to apraksta katru iespējamo atrašanās vietu neatkarīgi no iespējamības vai neiespējamības tajā atrast izdzīvojušos. Otrajā nozīmē ar to definē (parasti) krietni mazāku rajonu, kas ietver visas iespējamās atrašanās vietas, kuras atbilst konkrētajam meklēšanas plānotāja izstrādātajam scenārijam.
a) Pirmajā nozīmē iespējamības rajons ir mazākais rajons, kas ietver katru fiziski iespējamo atrašanās vietu, neraugoties uz tās ticamību vai nē. Piemēram, pazuduša lidaparāta iespējamības rajons ir aptuvena apļveida zona, kas centrēta ap pēdējo zināmo lidaparāta atrašanās vietu un plešas visos virzienos tiktāl, ciktāl lidaparāts varētu nolidot ar tajā palikušo degvielu, ņemot vērā vēja ietekmi jebkurā iespējamā augstumā, kurā lidaparāts varētu būt lidojis. Zināšanas par šā rajona plašumu noder, lai pieņemtu lēmumu par to, no kuriem lidlaukiem un citām vienībām (policijai un ugunsdzēsējiem, utt.) iegūt iespējamu papildu informāciju par lidaparātu. Tāpat minētās zināšanas noder, lai nošķirtu ienākošus ziņojumus, kas varētu būt saistīti ar pazudušo lidaparātu, no tiem, kuri nav ar to saistīti. Tomēr šāds iespējamības rajons parasti neder meklēšanas plānošanai, jo mēdz būt pārāk liels, lai efektīvi veiktu meklēšanu ar pieejamo meklēšanas vienību sadalījumu. Bieži vien meklēšanas plānotāji šo problēmu risina, izstrādājot scenārijus, kuru pamatā ir zināmi fakti un daži loģiski pieņēmumi par to, kas varētu būt noticis.
b) Otrajā nozīmē iespējamības rajons ir mazākais rajons, kas ietver visas iespējamās atrašanās vietas, kuras atbilst konkrētajam scenārijam. To dēvē par scenārija iespējamības rajonu. Tas parasti ir krietni mazāks par 4.6.3. punkta a) apakšpunktā norādīto, un lieti noder, plānojot meklēšanu. Patiesībā scenārija izstrādes primārā funkcija ir izvērst meklēšanas vienību sadalījumu tā, lai efektīvi pārmeklētu visticamākās atrašanās vietas. Tālāk šajā nodaļā tiek piemērota otrā nozīme, kas ir ierobežojošāka, ja vien nav norādīts citādi.
4.6.2. Meklējamie objekti. Lai gan meklēšanas galīgais mērķis ir noteikt briesmās esošo personu atrašanās vietu un palīdzēt tām, meklētājiem ir jābūt modriem, lai pamanītu objektus vai signālus, kas var norādīt uz šo personu atrašanās vietu. Meklējamie objekti ir, piemēram:
· laivas, plosti un citi glābšanās peldlīdzekļi;
· atlūzas vai citi pierādījumi par avārijas situāciju, kā arī
· signāli, piemēram, 2. nodaļā aprakstītie, no izdzīvojušajiem vai tiem pieejamā aprīkojuma. Minētie signāli var būt redzami, dzirdami vai elektroniski.
Visiem meklējamajiem objektiem ir rādītāji, pēc kuriem nosaka to, cik sekmīgi tos var uztvert dažādi sensori dažādos vides apstākļos. Dažiem meklējamajiem objektiem, jo īpaši jūras vidē, ir arī kustības rādītāji, pēc kuriem nosaka diapazonu, kādā tie varētu pārvietoties pēc avārijas situācijas.
4.6.5. Ietvēruma varbūtība (POC). Tiklīdz ir noteikts meklēšanas atskaites punkts (datum), meklēšanas plānotājam ir jāizlemj, precīzi kur un kā pārmeklēt apkārtējo teritoriju. Iespējamības rajons ir definēts kā mazākais rajons, kas ietver visas iespējamās izdzīvojušo personu atrašanās vietas (POC = 100 %), kas atbilst vērā ņemamajiem faktiem un pieņēmumiem (scenārijam). Pat viena scenārija iespējamības rajons var būt pārāk liels, lai to efektīvi pārmeklētu iespējamajā meklēšanas intensitātē. Bieži vien attiecībā uz dažiem apakšrajoniem pastāv lielāka iespējamība, ka izdzīvojušie varētu tur atrasties. Tādā gadījumā meklēšanas plānotājam ir jāsadala iespējamības rajons apakšrajonos un jāaprēķina katra apakšrajona POC. To var vienkārši izdarīt, novietojot koordinātu tīklu virs iespējamības rajona, sadalot to vairākās šūnās. Pēc tam katrai šūnai ir jānosaka POC vērtība, tādējādi izveidojot varbūtības karti. Minētās vērtības var būt subjektīvi aprēķini, kas balstīti uz meklēšanas plānotāja labākajām spriešanas spējām, vai arī tās var aizgūt no pieņemtā standarta varbūtības sadalījuma. Jebkurā gadījumā ir svarīgi nodrošināt, ka visu šūnu varbūtību kopsumma sākotnēji ir 100 %. Meklēšanai turpinoties, pārmeklēto rajonu POC ir jāatjaunina, kā norādīts 4.6.11. punktā.
4.6.6. Varbūtības karte. Tālāk 4–10. attēls ilustrē konkrēto skaitlisko varbūtību, kas izteikta kā procentuālā daļa un ir saistīta ar katru tā koordinātu tīkla šūnu, kurš novietots uz pieņemtā standarta sākotnējā sadalījuma ap atskaites punktu. Šāds sadalījums ir normāla veida apļveida sadalījums. Ar 50 % varbūtību meklējamais objekts varētu atrasties ar raustītu līniju apzīmētajā aplī, kura rādiuss ir kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E). Attiecībā uz pārējo rajona daļu centrālās šūnas stūros pastāv 7,91 % varbūtība, ka tajā atrodas meklējamais objekts, tātad attiecīgās šūnas kopējā POC ir 57,91 %.
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4.–10. attēls. Varbūtības karte attiecībā uz atskaites punktu
Tālāk 4.–11. attēls ilustrē sākotnējo šūnu varbūtību attiecībā uz atskaites līniju. Sējuma M pielikumā ir sniegti norādījumi un standarta varbūtības vērtības, kas jāizmanto sākotnējā punkta un atskaites līnijas varbūtības karšu sagatavošanā. Pirms meklēšanas pabeigšanas visu šūnu kopsummai teorētiski vajadzētu būt 100 %. Praksē sākotnējā kopsumma var nedaudz atšķirties saistībā ar kļūdām individuālo šūnu varbūtību noapaļošanā. Līdzīgas varbūtības kartes tiek izmantotas vēlāk, lai parādītu, kādā veidā tiek izskaitļota sekmīga iznākuma varbūtība attiecībā uz meklēšanu.
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4.–11. attēls. Aizpildītas atskaites līnijas varbūtības kartes piemērs
4.6.7. Meklēšanas joslas platums (W). Rajona vizuālu pārmeklēšanu vai pārmeklēšanu ar elektroniskiem sensoriem var salīdzināt ar grīdas uzslaucīšanu, izmantojot slotu. Visefektīvāk grīdu var uzslaucīt, veicot vairākus paralēlus vēzienus vienādos intervālos. Salīdzinot ar slotu, var teikt, ka meklēšanas joslas platums ir slotas platums. Tāds pats princips attiecas uz meklēšanas pasākumiem, lai gan vienas meklēšanas joslas iedarbību nevar tik stingri definēt kā slotas vēzienu. Meklēšanas joslas platums ir mērījums, kas norāda uz iespēju atrast meklējamo objektu. Skaidrā dienā lielu objektu var ieraudzīt vieglāk nekā mazu objektu, tāpēc attiecībā uz tiem vizuālās meklēšanas joslas platums ir lielāks. Visus objektus ir vieglāk ieraudzīt skaidrā laikā, nevis miglainos apstākļos, tāpēc skaidrā laikā objekta vizuālās meklēšanas joslas platums ir lielāks nekā miglainā dienā. Ar radaru parasti ir vieglāk uztvert metāla objektus, nevis līdzīga izmēra un formas objektus no stiklšķiedras, tātad metāla objektu meklēšanā ar radaru meklēšanas joslas platums ir lielāks, nekā meklējot stiklšķiedras objektus. Attiecībā uz katru sensoru kombināciju, meklējamo objektu un virkni vides apstākļu, meklēšanas joslas platumu var aprēķināt, izmantojot vērtību tabulas (aprakstītas turpmāk), kuru pamatā ir daudzu gadu pieredze un testi. Ne vienmēr visus meklējamos objektus varēs atrast meklēšanas joslas pusplatumā abpus meklēšanas infrastruktūrai, bet dažkārt meklējamos objektus varēs atrast arī lielākos attālumos. Patiesībā varbūtība atrast meklējamo objektu, kas atrodas tālāk par vairāk nekā par pusi meklēšanas joslas platuma no meklēšanas infrastruktūras ceļa līnijas, ir vienāda ar varbūtību nepamanīt to, ja tas atrodas minētā attāluma ietvaros. Šāds rādītājs izriet no meklēšanas joslas platuma matemātiskās definīcijas, ko izmanto meklēšanas teorijā. Tālāk 4.–12. attēlā ilustrēta noteikšanas diagramma (to dēvē arī par laterālā diapazona līkni) un meklēšanas joslas platums vizuālai meklēšanai ideālos apstākļos.(
a) Meklēšanas joslas platuma aprēķināšana. Meklēšanas joslas platuma faktiskā vērtība ir atkarīga no sensora, meklējamā objekta, kā arī vides apstākļiem notikuma vietā. Meklēšanas joslas platuma nekoriģētu vērtību tabulas un korekcijas koeficienti ir norādīti N pielikumā, lai palīdzētu meklēšanas plānotājam aprēķināt meklēšanas joslas platuma vērtības noteiktam apstākļu kopumam. Meklēšanas joslas platumu, ko izmanto meklēšanas pasākumu plānošanā un novērtēšanā, aprēķina kā nekoriģēta meklēšanas joslas platuma un visu korekcijas koeficientu reizinājumu.
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4.–12. attēls. Vizuālās meklēšanas noteikšanas diagramma vienai meklēšanas joslai ideālos meklēšanas apstākļos
b) Piemērs. Ja meklēšanas infrastruktūra ir tirdzniecības kuģis, kura primārais “sensors” ir apkalpes locekļu acis (vizuāla meklēšana), meklējamais objekts ir 6 cilvēku glābšanas plosts, meteoroloģiskā redzamība ir 28 km (15 NM) un vējš 30 km/h (16 kts), tad meklēšanas joslas platumu aprēķina šādi:
Nekoriģēts meklēšanas joslas platums (Wu) = 11,5 km jeb 6,2 NM
Meteoroloģisko apstākļu korekcijas koeficients (fw) = 0,9
W = 11,5 km × 0,9 = 10,4 km jeb
W = 6,2 NM × 0,9 = 5,6 NM,
ja izmanto N–4. un N–7. tabulas nekoriģēto meklēšanas joslas platumu un meteoroloģisko apstākļu korekcijas koeficienta vērtības.
4.6.8. Meklēšanas vienību sadalījums (Z). Iespējamo meklēšanas vienību sadalījumu nosaka, ņemot vērā pieejamo meklēšanas infrastruktūras objektu skaitu un to iespējas. Vērā ņemamie faktori ir meklēšanas ātrums, meklēšanas ilgizturība, sensori, laikapstākļi, meklēšanas augstums, redzamība, apvidus, meklējamā objekta lielums utt. Šie faktori ietekmē meklēšanas joslas platumu un to, cik lielu attālumu meklēšanas infrastruktūra var pārmeklēt meklēšanas rajonā. Meklēšanas ātrums, ilgizturība un meklēšanas joslas platums ietekmē katra infrastruktūras objekta nodrošināto meklēšanas vienību sadalījumu.
a) Meklēšanas vienību sadalījuma aprēķināšana. Meklēšanas infrastruktūras nodrošinātais meklēšanas vienību sadalījums ir meklēšanas ātruma (V), meklēšanas ilgizturības (T) un meklēšanas joslas platuma (W) reizinājums.
Z = V × T × W
Kopējais pieejamais meklēšanas vienību sadalījums (Zta), ko nodrošina vairākas meklēšanas vienības, ir visu vienību nodrošinātā sadalījuma summa:
Zta = Zf-1 + Zf-2 + Zf-3 + (..).
b) Piemērs. Ja meklēšanas infrastruktūrai, kas ir lidaparāts, piešķirtais meklēšanas apakšrajons atrodas aptuveni 100 jūras jūdzes no operāciju bāzes, tā caurbraukšanas ātrums uz piešķirto meklēšanas apakšrajonu un no tā ir 200 mezgli, tā meklēšanas ātrums ir 160 mezgli un kopējā ilgizturība ir sešas stundas, tad kopumā viena stunda tiks pavadīta caurbraucot meklēšanas apakšrajonu, tāpēc piecas stundas tiks atvēlētas darbībai notikuma vietā. Lai paredzētu laiku novērošanas gadījumu izmeklēšanai un pagriezienu orientēšanai meklēšanas maršruta posmu galos, ilgizturība notikuma vietā samazināsies par 15 %, atstājot laiku meklēšanas ilgizturībai. Tātad meklēšanas ilgizturība ir 85 % apmērā no ilgizturības notikuma vietā, ko aprēķina kā 0,85 × 5 jeb 4,25 h. Ja meklēšanas joslas platums ir trīs jūras jūdzes, tad attiecīgās infrastruktūras nodrošināto meklēšanas vienību sadalījumu (Z) aprēķina šādi:
Z = 160 × 4,25 × 3 = 2 040 jūras kvadrātjūdzes.
Piezīme. Kuģošanas līdzekļu un lidaparātu kapteiņi spēj visprecīzāk novērtēt sava ūdens vai gaisa transportlīdzekļa nodrošināto laiku ilgizturībai notikuma vietā un meklēšanas ātrumu. Ar viņiem būtu jāapspriežas pirms tiek pabeigts meklēšanas plāns, kas paredz šo transportlīdzekļu iesaisti.
4.6.9. Meklēšanas vienību sadalījuma koeficients (fZ). Lai noteiktu optimālo rajonu, kurš ar noteiktu meklēšanas vienību sadalījumu ir jāpārmeklē ap atskaites punktu vai atskaites līniju, ir jāsalīdzina pieejamā sadalījuma apmērs un meklējamā objekta atrašanās vietas varbūtējā sadalījuma apmērs. Šāda salīdzinājuma pamatā ir meklēšanas vienību sadalījuma koeficients, kas ir proporcionāls sadalījuma aptvertajam rajonam.
a) Atskaites punkti. Attiecībā uz atskaites punktiem meklēšanas vienību sadalījuma koeficients ir kopējās varbūtējās atrašanās vietas kļūdas kvadrāts (E):
fZp = E2.
b) Atskaites līnijas. Atskaites līnijām meklēšanas vienību sadalījuma koeficients ir kopējās varbūtējās atrašanās vietas kļūdas (E) un atskaites līnijas garuma (L) reizinājums:
fZl = E × L.
c) Atskaites punkti, kurus savieno atskaites līnija. Pieņem, ka uz “tīras” atskaites līnijas centrēta varbūtība ir vienmērīgi sadalīta gar visu līniju un parasti uz abām līnijas pusēm. Pieņem, ka varbūtība attiecībā uz meklējamā objekta atrašanos aiz kāda no līnijas galiem, ir nulles vērtībā. Ja divus atskaites punktus savieno atskaites līnija, tas uzskatāms par pamatotu tuvināšanu gadījumā, ja starp atskaites punktiem (datum) ir liels attālums salīdzinājumā ar šo punktu attiecīgo kopējo varbūtējo atrašanās vietas kļūdu vidējo rādītāju. Procedūras, kas aprakstītas 4.7.5. punktā, palīdzēs noteikt gandrīz optimālo meklēšanas koeficientu, ja relatīvās pasākumu intensitātes līmenis ir mazs vai mērens, kur L aprēķina kā attālumu starp atskaites punktiem (datum).
Piezīme. Ja relatīvā pasākumu intensitāte ir liela (Zr lielāka par 10) vai attālums starp atskaites punktiem (datum) ir mazs (L mazāks par 5 × E), alternatīvi L vērtību var palielināt, lai atskaites līnija stieptos aiz atskaites punktiem. Cits risinājums būtu novērtēt meklēšanas rajonus, kuru pamatā ir gan atskaites punktu meklēšanas vienību sadalījuma koeficients (fZp), gan atskaites līnijas meklēšanas vienību sadalījuma koeficients (fZl), un tad izvēlēties optimālo meklēšanas vienību sadalījuma koeficientu kaut kur pa vidu starp to, kas ieteikts attiecībā uz atskaites punktu, un to, kas ieteikts attiecībā uz atskaites līniju. Jo tuvāk abi punkti atrodas viens otram, jo vairāk sadalījums līdzināsies viena atskaites punkta sadalījumam. Lai cik mazs būtu L, meklēšanas vienību sadalījuma koeficients nedrīkst būt mazāks par E2. Proti, ja L ir mazāks par E, jāizmanto fZp, nevis fZl. Meklēšanas plānotājs var pielāgot meklēšanas rajona garumu un platumu, ja tas nepieciešams, lai pielāgotu sadalījuma formu.
4.6.10. Relatīvā pasākumu intensitāte (Zr). Lai noteiktu optimālo rajonu, kas ar noteiktu meklēšanas vienību sadalījumu ir jāpārmeklē ap atskaites punktu??? vai gar atskaites līniju, ir jāsalīdzina iespējamās pasākumu intensitātes apmērs ar meklējamā objekta atrašanās vietas varbūtējā sadalījuma pārmeklējamo apmēru. To dara, aprēķinot iespējamās pasākumu intensitātes koeficientu attiecībā pret meklēšanas vienību sadalījuma koeficientu, proti, šādi:
Zr = Zta/fZ.
4.6.11. Kumulatīvā relatīvā pasākumu intensitāte (Z rc). Tāpat ir jāņem vērā visu iepriekš veikto pasākumu intensitāte, lai noteiktu nākamo optimālo rajonu, kas būtu jāpārmeklē pašreizējā vai prognozētā iespējamā intensitātē. To dara, saskaitot visu iepriekš veikto pasākumu relatīvās intensitātes summu un nākamajai meklēšanai aprēķināto summu. Tātad:
Zrc = Zr-1 + Zr-2 + Zr-3 + (..) + Zr-nākamā meklēšana.
Kumulatīvo relatīvo pasākumu intensitāti izmanto N pielikumā iekļautajās optimālā meklēšanas vienību sadalījuma koeficienta diagrammās, lai noteiktu optimālo meklēšanas vienību sadalījuma koeficientu, ko izmantot nākamās meklēšanas plānošanā. Izmanto kumulatīvo relatīvo pasākumu intensitāti, nevis kumulatīvo pasākumu intensitāti, lai tādējādi nodrošinātu, ka, aprēķinot optimālo meklēšanas vienību sadalījuma koeficientu, automātiski tiek ņemtas vērā visas kopējās varbūtējās atrašanās vietas kļūdas izmaiņas no vienas meklēšanas līdz otrai. Piemēri ir sniegti 4.7. sadaļā.
Piezīme. Relatīvo pasākumu intensitāti un kumulatīvo relatīvo pasākumu intensitāti izmanto tikai optimālās meklēšanas plānošanai attiecībā uz vienu punktu, vēja izraisīta dreifa nobīdi un līnijas atskaites punktiem. Rajona atskaites punktiem (datum) izmanto citu paņēmienu, kas ir aprakstīts 4.7.6. punktā.
4.6.12. Optimālais meklēšanas vienību sadalījuma koeficients (fs). Lai aprēķinātu nākamā meklēšanas rajona optimālo izmēru, optimālo meklēšanas vienību sadalījuma koeficientu izmanto kopā ar kopējo varbūtējo atrašanās vietas kļūdu (E). Optimālais meklēšanas pasākumu rādiuss ir:
Ro = fs × E.
Kā norādīts tālāk 4.7. sadaļā, optimālā meklēšanas vienību sadalījuma kvadrāta (atskaites punktiem) vai taisnstūra (vēja izraisīta dreifa nobīdēm un atskaites līnijām) platums vienmēr ir divreiz lielāks par optimālo meklēšanas rādiusu.
4.6.13. Pārklājuma koeficients (C). Ar pārklājuma koeficientu salīdzina kādā rajonā veikto meklēšanas pasākumu apmēru un attiecīgā rajona izmēru. Attiecībā uz precīzi izvērstām meklēšanas shēmām, kas aptver rajonu, pārklājuma koeficients norāda uz to, cik rūpīgi attiecīgais rajons ir pārmeklēts.
a) Vispārēja definīcija. Pārklājuma koeficients ir meklēšanas vienību sadalījuma (Z) attiecība, kas izvērsta meklēšanas apakšrajonā attiecībā pret šā rajona izmēru (A):
C = Z/A.
b) Piemērs Nr. 1. Ja pieejamais meklēšanas vienību sadalījums ir 1 000 jūras kvadrātjūdzes, bet pārmeklējamais rajons ir 2 000 jūras kvadrātjūdžu liels, tad visa rajona pārmeklēšanas rezultāts būtu pārklājuma koeficients, kas ir 1 000/2 000 jeb 0,5. Ja tiktu pārmeklēta puse šā rajona, pārklājuma koeficients būtu 1 000/1 000 jeb 1,0 attiecībā uz pārmeklēto pusi, bet nulle attiecībā uz otru pusi.
c) Definīcija līkloču meklēšanai pa paralēlām ceļa līnijām. Veicot līkloču meklēšanu pa paralēlām ceļa līnijām, pārklājuma koeficientu var līdzvērtīgi aprēķināt, dalot meklēšanas joslas platuma (W) koeficientu ar intervālu starp ceļa līnijām (S):
C = W/S.
d) Piemērs Nr. 2. Ja meklēšanas apakšrajonu pilnībā pārmeklē ar līkloču meklēšanas shēmu pa paralēlām ceļa līnijām, kur intervāls starp ceļa līnijām ir 5 jūras jūdzes un meklēšanas joslas platums attiecībā pret meklējamo objektu ir 3 jūras jūdzes, tad pārklājuma koeficients ir [image: image23.emf] jeb 0,6.
4.6.14. Noteikšanas varbūtība (POD). Noteikšanas varbūtība norāda uz to, cik labi kāds rajons ir ticis pārmeklēts. Tāpēc POD ir cieši saistīta ar pārklājuma koeficientu. Patiesībā POD ir rajonā veiktās meklēšanas apmēra funkcija, sensora noteikšanas diagramma un metode sensora pārvietošanai cauri rajonam. Ja meklēšanas shēmu, kur paralēlās meklēšanas joslas ir vienādos attālumos, izvērš perfekti, POD mēdz būt maksimāli palielināta. Apstākļu pasliktināšanās, piemēram, laikapstākļu dēļ, meklēšanas infrastruktūras navigācijas kļūdas dēļ vai abu minēto faktoru dēļ, negatīvi ietekmē POD. Pasliktinoties apstākļiem, var ne tikai samazināties faktiskais meklēšanas joslas platums, bet mainīties arī noteikšanas diagramma tā, ka samazinās uztveršanas priekšrocības, ko sniedz paralēlo meklēšanas joslu izmantošana. Tālāk 4–13. attēlā parādīti tipiski vizuālās uztveršanas profili gan ideālos, gan normālos meklēšanas apstākļos. N–10. attēlā POD diagrammā norādītas atbilstošās līknes vidējam POD rādītājam rajonā, kuru paralēlās meklēšanas joslas aptver vienādos attālumos, kas kalpo kā pārklājuma koeficienta funkcija(. Ja meklēšanas apstākļi ir ideāli, var izmantot augšējo POD līkni. Normālos apstākļos vajadzētu izmantot apakšējo POD līkni. Starpvērtības var izmantot tad, ja apstākļi ir starp ideāliem un normāliem apstākļiem. Jāpiebilst, ka “normāli apstākļi” ir jebkura situācija, kas nekādā ziņā nav ideāla. Ja koriģētais meklēšanas joslas platums attiecībā uz meklējamo objektu ir mazāks par maksimālo nekoriģēto meklēšanas joslas platumu attiecībā uz šo objektu, apstākļi ir sliktāki par ideālajiem. Līdz brīdim, kad koriģētais meklēšanas joslas platums attiecībā uz meklējamo objektu ir puse no maksimālās iespējamās vērtības, kas attiecas uz šo objektu, būtu jāizmanto zemākā līkne.
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4.–13. attēls. Vizuālās meklēšanas virziena profilu piemērs attiecībā uz vienu meklēšanas joslu (meklējamais objekts: 7 m (23 pēdu) gara laiva).
a) Piemērs Nr. 1. Notriektas lidmašīnas (vieglāka par 5 700 kg) meklēšanai no 300 m augstuma kalnainā apvidū, kur redzamība ir 6 km, meklēšanas joslas platums ir aptuveni 2,3 km. Maksimālais nekoriģēts meklēšanas joslas platums tā paša objekta meklēšanai no tāda paša augstuma ir 5,6 km, ja redzamība ir 37 km vai vairāk. Tā kā 2,3 ir mazāk nekā puse no 5,6, tad meklēšanas apstākļi ir normāli un būtu jāizmanto zemākā POD līkne.
b) Piemērs Nr. 2. Meklēšanas apstākļus uzskata par normāliem, ja varbūtējā meklēšanas infrastruktūras navigācijas kļūda ir tikpat liela vai lielāka par meklēšanas joslas platumu. Tātad, lai attiecīgā gadījumā piemērotu zemāko POD līkni, meklēšanas infrastruktūras navigācijas kļūda nedrīkst būt liela absolūtā izteiksmē. Bieži vien meklējamie objekti ir mazi, tāpēc arī meklēšanas joslas platums ir mazs. Kamēr varbūtējā meklēšanas infrastruktūras navigācijas kļūda nav tik liela kā meklēšanas joslas platums, ir jāpiemēro zemākā līkne. Ja meklēšanas josla ir divas jūdzes plata, tad varbūtējai meklēšanas infrastruktūras navigācijas kļūdai vajadzētu būt tikai divām jūdzēm, lai POD aprēķinu samazinātu līdz zemākajai līknei.
Piezīme. POD nav mērījums, kas liecina par iespēju ar attiecīgo meklēšanas vienību sadalījumu gūt sekmīgu iznākumu (sekmīga iznākuma varbūtība vai POS), lai gan POD, POS un varbūtība, ka meklējamais objekts atrodas rajonā, kurā veic meklēšanu (POC), ir savstarpēji saistīti. POD ir tikai nosacīta varbūtība, ar ko mēra iespēju atrast meklējamo objektu, ja izrādīsies, ka tas atrodas rajonā, kurā veic meklēšanu. Jautājums par POS un saikni starp POD, POC un POS ir skatīts 4.6.15. punktā.
4.6.15. Sekmīga iznākuma varbūtība (POS). Sekmīga iznākuma varbūtība ir varbūtība atrast meklējamo objektu. POS ir meklēšanas pasākumu efektivitātes patiesais rādītājs. Meklējamā objekta atrašanu ietekmē divi faktori: tādu sensoru pieejamība, kas spēj uztvert meklējamo objektu, un minēto sensoru novietošana pietiekami tuvu meklējamajam objektam, lai tā atrašanās vietas noteikšana būtu iespējama. POD mēra iespēju noteikt meklējamā objekta atrašanās vietu, ja tas patiešām atrodas rajonā, kurā notiek meklēšana. Ar POC mēra iespējamību, ka meklējamais objekts patiešām atrodas rajonā, kurā notiek meklēšana. Ja rūpīgi pārmeklē rajonu (POD ≈ 100 %), kurā meklējamais objekts teju nekādi nevarētu atrasties (POC ≈ 0 %), sekmīgs iznākums ir gandrīz neiespējams (POS ≈ 0 %). Tāpat, arī veicot standarta meklēšanu rajonā (POD ≈ 0 %), kurā meklējamais objekts gandrīz noteikti atrodas (POC ≈ 100 %), sekmīgs iznākums ir gandrīz neiespējams (POS ≈ 0 %). Ja POD vai POC ir nulle, tad arī POS attiecībā uz konkrētajiem pasākumiem būs nulle. Citiem vārdiem sakot, ja meklējamais objekts neatrodas meklēšanas rajonā, tad nekādi meklēšanas pasākumi nepalīdzēs to atrast; savukārt nemeklējot rajonā, kurā meklējamais objekts atrodas, sekmīgs rezultāts noteikti nav iespējams. Panākumus var gūt tikai tad, ja gan POD, gan POC ir 100 %. Faktiski POS parasti atrodas kaut kur starp abiem galējiem rādītājiem. Visas POS starpvērtības var izrietēt no dažādām POC un POD vērtību kombinācijām.
a) Vienādojums, kas raksturo POS attiecībā pret POC un POD:
POS = POC × POD.
b) Piemērs. Ja meklēšanas apakšrajona POC ir 65 % (0,65) un meklēšanas vienību sadalījums, ko nodrošina minētajā apakšrajonā, ļauj iegūt pārklājuma koeficientu, kas ir 1,0, tad ideālos apstākļos POD ir 79 % (0,79). Pēc tam minētajam apakšrajonam POS aprēķina šādi:
POS = 0,65 × 0,79 = 0,51 jeb 51 %.
Normālos meklēšanas apstākļos POS būtu šāda:
POS = 0,65 × 0,63 = 0,41 jeb 41%.
4.6.16. POC vērtību atjaunināšana, ņemot vērā iepriekš veiktu meklēšanu. Pat ja meklēšanai nav panākumu, apakšrajona pārmeklēšana nodrošina informāciju par izdzīvojušo varbūtējo atrašanās vietu; tā sniedz jaunus pierādījumus, kas liecina, ka pārmeklētajā rajonā izdzīvojušo personu atrašanās ir mazāk iespējama. Iepriekš 4.6.15. punkta piemērā sākotnējā POC vērtība apakšrajonam, kurā notika meklēšana, bija 65 %. Ja šis rajons tiek pārmeklēts, bet izdzīvojušos neatrod, meklēšanas plānotājam ir jāpārskata aprēķini par iespējamību šīm personām atrasties attiecīgajā rajonā, un atbilstoši jāsamazina šāda varbūtība. To dara, izmantojot šādu vienādojumu:
POCjaunā = (1 - POD) × POCiepriekšējā.
Attiecībā uz rajoniem, kuros meklēšana nav veikta, POC vērtība nemainās. Proti, POCjaunā = POCiepriekšējā.
a) Piemērs Nr. 1. Izmantojot iepriekš 4.6.15. punktā norādītās POC un POD vērtības, jauno POC vērtību ideālos meklēšanas apstākļos aprēķina šādi:
POCjaunā = (1,0 - 0,79) × 0,65 = 0,21 × 0,65 = 0,14 jeb 14 %.
b) Piemērs Nr. 2. Normālos meklēšanas apstākļos jauno POC aprēķina šādi:
POCjaunā = (1,0 - 0,63) × 0,65 = 0,37 × 0,65 = 0,24 jeb 24%.
c) Piemērs Nr. 3. Tāpat šajā procesā var ņemt vērā ideālos apstākļos veiktas meklēšanas POS, kas bija 51 %. Proti, attiecībā uz meklēšanu ieguva 51 % varbūtības, ņemot vērā attiecīgo sadalījumu, turklāt to ieguva vienā apakšrajonā, kurā tika veikta meklēšana un attiecībā uz kuru jau sākotnēji bija noteikti tikai 65 % varbūtības. Tātad, 65 % - 51 % = 14 %, kas ir tāds pats rezultāts, kā iepriekš. Tāpat arī attiecībā uz normālos apstākļos veiktu meklēšanu, 65 % - 41 % = 24 %.
4.6.17. Sekmīga iznākuma kumulatīvā varbūtība (POSc). Ar kumulatīvo POS mēra visu līdz šim veikto meklēšanas pasākumu efektivitāti. Tā ir visu POS vērtību summa attiecībā uz katru meklēšanu. Piemēram, ja pirmajā meklēšanā POS bija 40 %, bet otrajā 35 %, tad abu meklēšanu kopējā POS vērtība būtu 75 %. Tas savukārt liecina, ka tagad atlikusī varbūtība attiecībā uz meklējamā objekta atrašanos iespējamības rajonā, ir tikai 25 %. Patiesībā pēc ntās meklēšanas pabeigšanas kumulatīvā POS vērtība ir:
POSc = POS1 + POS2 + POS3 + (..) + POSn,
kā arī:
POSc = 1 - (visu POCjaunā šūnu vērtību kopsumma iespējamības rajonā pēc ntās meklēšanas).
Meklēšanu var uzskatīt par līdzekli, lai no scenārija iespējamības rajona izslēgtu varbūtību un izteiktu to POS un POSc vērtībās. POSc tuvojoties 100 %, POC kopsumma scenārija iespējamības rajonā samazinās līdz 0 %. Augsta POSc vērtība liecina, ka turpmāki meklēšanas pasākumi attiecīgajā scenārija iespējamības rajonā visticamāk būs veltīgi. Šā dokumenta 4.7.9. punktā ir izklāstīti aspekti, kas jāņem vērā, ja POSc vērtība ir augsta. Lai meklēšana kvadrātā ap atskaites punktu būtu optimāla, kumulatīvo POS var noskaidrot tieši N–11. attēlā, ievadot atskaites punkta POS diagrammu ar kumulatīvo relatīvo pasākumu intensitāti. Lai meklēšana taisnstūrī ap līnijas atskaites punktu būtu optimāla, kumulatīvo POS var noskaidrot tieši N–12. attēlā, ievadot līnijas atskaites punkta POS diagrammu ar kumulatīvo relatīvo pasākumu intensitāti.
4.7. Optimālā meklēšanas vienību sadalījuma iedalīšana
4.7.1. Vienkārši izsakoties, meklēšanas plānotājam problēmas rada jautājums par to, kā visefektīvāk izmantot pieejamo meklēšanas infrastruktūru. Lai izglābtu dzīvības, pēc iespējas ātrāk ir jānosaka izdzīvojušo atrašanās vieta. Meklēšana ir dārgs process, turklāt dažkārt pieaug arī risks meklēšanas infrastruktūrai. Tāpēc ir svarīgi panākt maksimālu meklēšanas efektivitāti. Turpmākajos punktos ir izklāstīta stratēģija meklēšanas infrastruktūras izvietošanai, maksimāli palielinot meklēšanas pasākumu efektivitāti. To var sasniegt, rīkojoties šādi:
· scenārija iespējamības rajons ir jāiedala apakšrajonos;
· jāaprēķina katra apakšrajona POC;
· jāizstrādā meklēšanas plāns, ar ko maksimāli palielina POS;
· jāīsteno meklēšanas plāns;
· jāatjaunina visas POC vērtības, tādējādi atspoguļojot meklēšanas rezultātus, un
· jāizmanto atjauninātās POC vērtības, lai pēc iespējas palielinātu POS nākamajai meklēšanai.
Turklāt šī stratēģija ir paškoriģējoša. Pat ja sākotnēji ar POC vērtību neparedz meklējamā objekta atrašanos apakšrajonā ar augstu POC vērtību, parasti, ievērojot šo stratēģiju, meklēšana tiek vairāk koncentrēta tuvāk izdzīvojušo faktiskajai atrašanās vietai.
4.7.2. Intensitātes iedalīšana. Meklēšanas plānotājam lielākoties nav pietiekami daudz meklēšanas infrastruktūras, lai nodrošinātu augstu pārklājuma koeficientu attiecībā uz visām iespējamajām izdzīvojušo atrašanās vietām vai pat ar konkrēto scenāriju saistītajām vietām. Tāpēc ir grūti nolemt, kurp izvērst meklēšanas vienību sadalījumu un cik lielā mērā koncentrēt to, lai maksimāli palielinātu iespējas gūt sekmīgu rezultātu. Meklēšanas plānotājam ir jāpieņem lēmums par to, vai pārmeklēt mazu rajonu ar augstu pārklājuma koeficientu vai lielāku rajonu ar zemāku pārklājuma koeficientu. Parasti labākā izvēle ir tā, kas maksimāli palielina POS. POS maksimāla palielināšana ir atkarīga no turpmāk minētā, proti:
· pieejamā meklēšanas vienību sadalījuma apmēra un
· meklējamā objekta atrašanās vietas varbūtību sadalījuma.
4.7.3.–4.7.6. punktā ir sniegti norādījumi par to, kā optimāli iedalīt intensitāti attiecībā uz meklējamā objekta atrašanās vietas varbūtību sadalījuma trim standarta veidiem un attiecībā uz vispārinātu sadalījumu.
4.7.3. Vienmērīgi sadalījumi. Saskaņā ar meklēšanas teoriju vienādos attālumos sadalītas meklējamā objekta atrašanās vietu varbūtības vislabāk var pārmeklēt, visā scenārija iespējamības rajonā vienmērīgi sadalot iespējamo intensitāti. Tas ļaus iegūt maksimālo POS, pat ja POD vērtības būs zemas. Tomēr praksē nav ieteicams pārklājuma koeficients, kas ir mazāks par 0,5. Sākotnējās varbūtības kartes vienmērīgam sadalījumam parasti izstrādā, uzliekot regulāru koordinātu tīklu ar vienāda izmēra šūnām uz iespējamības rajona un paredzot katrā šūnā vienādu varbūtību. Katrā šūnā varbūtība būtu 1,0 (vai 100 %), ko dala ar šūnu skaitu. 10 × 10 izmēru koordinātu tīklā (100 šūnas), katras šūnas POC noteiktu 1 % apmērā.
4.7.4. Sadalījums, kas koncentrēts ap atskaites punktu. Ja meklēšanas plānošanā par atskaites punktu (datum) izmanto vienu atrašanās vietu, tad pieņem, ka meklējamā objekta atrašanās vietu varbūtības sadalījums ir normāls apļveida. Attēlojot to trīs dimensijās (X, Y un varbūtības blīvums), tas izskatās kā diagramma 4–1.a attēlā. M papildinājumā ir iekļautas atbilstīgas varbūtības kartes, kurās izmanto koordinātu tīklus ar dažādu šūnu izmēru, bet kuri aptver vienādu relatīvo rajonu.
a) Optimālo meklēšanas rajonu nākamajai meklēšanai ap atskaites punktu nosaka šādi:
1) aprēķina nākamajā meklēšanā iespējamo relatīvo pasākumu intensitāti (Zr);
2) aprēķina kumulatīvo relatīvo pasākumu intensitāti (Zrc) kā iepriekšējās relatīvās pasākumu intensitātes summu, kam pieskaita nākamajā meklēšanā iespējamo relatīvo pasākumu intensitāti;
3) izmanto Zrc un attiecīgās diagrammas N–5. un N–6. attēlā, lai noteiktu optimālo meklēšanas vienību sadalījuma koeficientu (fs);
4) reizina kopējo varbūtējo atrašanās vietas kļūdu (E) ar optimālo meklēšanas vienību sadalījuma koeficientu (fs), lai noteiktu optimālo meklēšanas pasākumu rādiusu (Ro), un novelk apli atbilstoši šim rādiusam, novietojot tā centru atskaites punkta atrašanās vietā, un
5) uzzīmē (apvelk) kvadrātu ap minēto apli (4.–14. attēls), kur vienas malas garums ir 2 × Ro, un aprēķina tā laukumu kā 4 × Ro2.
[image: image25.emf]
4.–14. attēls. Optimālais meklēšanas kvadrāts attiecībā uz atskaites punktu
Kad optimālais meklēšanas rajons ir noteikts, meklēšanas plānotājs var definēt optimālo pārklājuma koeficientu (C), atbilstīgo noteikšanas varbūtību (POD), kā arī paredzamo sekmīga iznākuma kumulatīvo varbūtību (POSc), kā redzams turpmāk sniegtajos piemēros. Pēc tam meklēšanas plānotājs var iedalīt meklēšanas rajonu meklēšanas apakšrajonos un izvēlēties meklēšanas shēmu, lai varētu iedalīt uzdevumus konkrētām meklēšanas vienībām, kā izklāstīts 5. nodaļā.
b) Piemēri
1) Pirmā meklēšana. Pieņemsim, ka meklēšanas apstākļi ir ideāli, aprēķinātā kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E1) ir 15 NM un iespējamā pasākumu intensitāte (Z1) ir 1 850 NM2. Pirmajai meklēšanai relatīvo pasākumu intensitāti (Zr-1) aprēķina šādi:
Zr-1 = Z1/E12 = 1 850/225 = 8,2.
Šī ir pirmā meklēšana, tāpēc:
Zrc = Zr-1 = 8,2.
No diagrammām, kas sagatavotas atskaites punkta optimālajiem meklēšanas vienību sadalījuma koeficientiem N–5. attēlā, optimālais meklēšanas vienību sadalījuma koeficients (fs) ir 1,3. Pielietojot šo optimālo meklēšanas vienību sadalījuma koeficientu, šajā meklēšanā optimālais rādiuss (Ro1) ir:
Ro1 = fs-1 × E1 = 1,3 × 15 = 19,5 NM.
Pēc tam optimālo pirmo meklēšanas rajonu (A1) aprēķina šādi:
A1 = 4 × Ro12 = 4 × 19,52 = 4 × 380,25 = 1521 NM2.
Šajā meklēšanā optimālo pārklājuma koeficientu (C1) aprēķina šādi:
C1 = Z1/A1 = 1 850/1 521 = 1,2.
No POD diagrammas (N–10. attēls) izriet, ka šajā meklēšanā POD ir aptuveni 87 %. No atskaites punkta POS diagrammas (N–11. attēls) izriet, ka pēc meklēšanas kumulatīvā POS (POSc) būs aptuveni 68 %.
2) Otrā meklēšana. Uzskatīsim, ka pirmā meklēšana tika veikta optimālajā rajonā ar pārklājumu, kas aprēķināts piemērā Nr. 1. Pieņemsim, ka otrajā meklēšanā apstākļi ir ideāli, iespējamā intensitāte (Z2) otrajā meklēšanā ir 3 267 NM2 un kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E2) ir 18 NM. Šajā meklēšanā relatīvā pasākumu intensitāte (Zr-2) ir:
Zr-2 = Z2/E22 = 3 267/324 = 10,1.
Kumulatīvo relatīvo pasākumu intensitāti (Zrc) aprēķina šādi:
Zrc = Zr-1 + Zr-2 = 8,2 + 10,1 = 18,3.
No diagrammām, kas sagatavotas atskaites punkta optimālajiem meklēšanas koeficientiem N–6. attēlā, optimālais meklēšanas vienību sadalījuma koeficients (fs-2) ir 1,7. Otrajā meklēšanā optimālais rādiuss (Ro2) ir:
Ro2 = fs-2 × E2 = 1,7 × 18 = 30,6 NM.
Pēc tam optimālo meklēšanas rajonu (A2) otrajā meklēšanā aprēķina šādi:
A2 = 4 × Ro22 = 4 × 30,62 = 4 936,4= 3 745 NM2.
Šajā meklēšanā optimālo pārklājuma koeficientu (C2) aprēķina šādi:
C2 = Z2/A2 = 3 267/3 745 = 0,9.
No POD diagrammas (N–10. attēls) izriet, ka šajā meklēšanā POD ir aptuveni 74 %. No atskaites punkta POS diagrammas (N–11. attēls) izriet, ka sekmīga iznākuma kumulatīvā varbūtība (POSc) pēc otrās meklēšanas ir aptuveni 87 %.
c) Varbūtības kartes. M papildinājumā ir iekļautas sākotnējās varbūtības kartes ar atskaites punktu. Katrā koordinātu tīklā esošās POC vērtības ir balstītas uz vienādu apļveida normālo varbūtību sadalījumu. Katrs koordinātu tīkls ietver vienādu daudzumu varbūtību – mainās tikai šūnu izmērs un skaits. Šūnu skaits ir no 9 (3 x 3) līdz 144 (12 x 12). Šos koordinātu tīklus var izmantot, lai atjauninātu POC vērtības, kā arī aprēķinātu POS un POSc. Varbūtības kartes ir ļoti noderīgs rīks, ja meklējamais objekts ir stacionārs, kaut arī karšu varbūtības ir jāatjaunina manuāli. Šāda veida meklēšanā ir ļoti ieteicams izmantot šīs kartes. Tomēr, ja meklēšanā atrodas kustīgi objekti, piemēram, okeānā dreifējoša laiva vai plosts, varbūtības karšu manuāla uzturēšana var izrādīties ļoti grūts uzdevums. Varbūtības karšu atjaunināšana, ņemot vērā gan nesekmīgas iepriekš veiktas meklēšanas, gan aizvien lielāku meklējamā objekta dreifa nenoteiktību, ir ļoti sarežģīts uzdevums, tāpēc to labāk atstāt šādam mērķim izstrādātu datorprogrammu ziņā.
4.7.5. Sadalījums, kas koncentrēts ap atskaites līniju. Ja meklēšanas plānošanā par atskaites punktu (datum) izmanto līniju, tad pieņem, ka meklējamā objekta atrašanās vietu varbūtības sadalījums ir vienmērīgs gar līniju un normāls abās tās pusēs. Attēlojot to trīs dimensijās (X, Y un varbūtības blīvums), tas izskatās kā diagramma 4–2.a attēlā. M pielikumā ir sniegti norādījumi tādu varbūtības karšu izstrādei, kas paredzētas līnijas atskaites punktiem un kurās izmanto koordinātu tīklus ar dažāda izmēra šūnām.
a) Atskaites līnijas optimālo meklēšanas rajonu nosaka, īstenojot tādu pašu vispārīgu procedūru, kāda iepriekš aprakstīta attiecībā uz atskaites punktiem. Tomēr vienību sadalījuma koeficientu aprēķina citādāk (sk. 4.6.9. punktu un piemērus turpmāk), turklāt optimālā meklēšanas vienību sadalījuma koeficienta un kumulatīvās POS noteikšanai izmanto atsevišķu diagrammu kopumu, kas ir pieejams N papildinājumā, un ieteicamais meklēšanas rajons ir taisnstūris, nevis kvadrāts.
b) Piemēri
1) Pirmā meklēšana. Uzskatīsim, ka meklēšanas apstākļi ir normāli, aprēķinātā kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E1) ir 10 NM, atskaites līnijas garums (L) ir 100 NM, un iespējamā pasākumu intensitāte (Z1) ir 2 100 NM2. Pirmajai meklēšanai relatīvo pasākumu intensitāti (Zr-1) aprēķina šādi:
Zr-1 = Z1/E12 = 2 100/1 000 = 2,1.
Šī ir pirmā meklēšana, tāpēc:
Zrc = Zr-1 = 2,1.
No diagrammām, kas sagatavotas bāzes līnijas optimālajiem meklēšanas vienību sadalījuma koeficientiem N–7. attēlā, optimālais meklēšanas vienību sadalījuma koeficients (fs) ir 1,05. Pielietojot šo optimālo meklēšanas vienību sadalījuma koeficientu koeficientu, šajā meklēšanā optimālais rādiuss (Ro1) ir:
Ro1 = fs-1 × E1 = 1,05 × 10 = 10,5 NM.
Pēc tam optimālo pirmo meklēšanas rajonu (A1) aprēķina šādi:
A1 = 2 × Ro1 × L = 2 × 10,5 × 100 = 2 100 NM2,
kas ir 21 NM 100 NM taisnstūrī, kura galvenā ass ir centrēta uz atskaites līnijas. Šajā meklēšanā optimālo pārklājuma koeficientu (C1) aprēķina šādi:
C1 = Z1/A1 = 2 100/2 100 = 1,0.
No POD diagrammas (N–10. attēls) izriet, ka šajā meklēšanā POD ir aptuveni 63 %. No līnijas atskaites punkta POS diagrammas (N–12. attēls) izriet, ka pēc meklēšanas kumulatīvā POS (POSc) būs aptuveni 50 %.
2) Otrā meklēšana. Uzskatīsim, ka pirmā meklēšana tika veikta optimālajā rajonā ar pārklājumu, kas aprēķināts piemērā Nr. 1. Pieņemsim, ka otrajā meklēšanā apstākļi ir normāli, iespējamā intensitāte otrajā meklēšanā (Z2) ir 4 000 NM2, kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E2) ir nemainīgi 10 NM, un garums (L) joprojām ir 100 NM. Šajā meklēšanā relatīvā pasākumu intensitāte (Zr-2) ir:
Zr-2 = Z2/E22 = 4 000/1 000 = 4,0.
Kumulatīvo relatīvo pasākumu intensitāti (Zrc) aprēķina šādi:
Zrc = Zr-1 + Zr-2 = 2,1 + 4,0 = 6,1.
No diagrammām, kas sagatavotas atskaites līnijas optimālajiem meklēšanas vienību sadalījuma koeficientiem N–8. attēlā, optimālais meklēšanas vienību sadalījuma koeficients (fs-2) ir 1,5. Otrajā meklēšanā optimālais rādiuss (Ro2) ir:
Ro2 = fs-2 × E2 = 1,5 × 10 = 15 NM.
Pēc tam optimālo meklēšanas rajonu (A2) otrajā meklēšanā aprēķina šādi:
A2 = 2 × Ro2 × L = 2 × 15 × 100 = 3 000 NM2,
kas ir 30 NM 100 NM taisnstūrī, kura galvenā ass ir centrēta uz atskaites līnijas. Šajā meklēšanā optimālo pārklājuma koeficientu (C2) aprēķina šādi:
C2 = Z2/A2 = 4 000/3 000 = 1,33.
No POD diagrammas (N–10. attēls) izriet, ka šajā meklēšanā POD ir aptuveni 74 %. No atskaites līnijas POS diagrammas (N–12. attēls) izriet, ka sekmīga iznākuma kumulatīvā varbūtība (POSc) pēc otrās meklēšanas ir aptuveni 80 %.
c) Varbūtības kartes. M pielikumā ir norādītas sākotnējās varbūtības šķērsgriezuma vērtības atskaites līnijām, kā arī norādījumi to pielietošanai nolūkā izstrādāt sākotnējās varbūtības kartes līniju atskaites punktiem. Katrā līnijā norādītās POC vērtības ir balstītas uz vienu un to pašu standarta normālu varbūtības sadalījumu. Katra līnija ietver vienādu daudzumu varbūtību – mainās tikai šūnu izmērs un skaits. Šūnu skaits ir no 3 līdz 12. Varbūtības kartes, kas izstrādātas, balstoties uz šīm līnijām, var izmantot, lai atjauninātu POC vērtības, kā arī aprēķinātu POS un POSc.
4.7.6. Vispārināti sadalījumi. Turpmāk aprakstīto paņēmienu var attiecināt uz jebkuru varbūtības karti. Tomēr parasti to piemēro varbūtības kartēm, ja meklējamā objekta atrašanās vietu varbūtības sadalījums nav centrēts ap punktu vai līniju vai kādā citā ziņā atšķiras no kāda minētā standarta sadalījuma. Šā punkta a) un b) apakšpunktos vispārīgi aprakstīta daudzkārtēju izmēģinājumu metode pieejamā meklēšanas vienību sadalījuma efektīvākās izmantošanas noteikšanai. Pārējos apakšpunktos sīkāk skaidroti nepieciešamie sagatavošanās pasākumi, kā arī sniegti piemēri šā paņēmiena izmantošanai nolūkā atrisināt meklēšanas plānošanas problēmu piemērus.
a) Daudzkārtēju izmēģinājumu metode. Attiecībā uz nestandarta sadalījumu meklēšanas vienību sadalījuma optimālu iedalīšanu var noteikt, tikai veicot daudzkārtējus izmēģinājumus, piemērojot iespējamo intensitāti dažāda lieluma rajoniem varbūtības kartē. Katra izmēģinājuma rajona garums, platums un atrašanās vieta ir jāpielāgo tā, lai tajā būtu pēc iespējas vairāk varbūtību. Nosaka katra izmēģinājuma rajona POS un pārmeklē to rajonu, kura POS ir visaugstākā. Vēlams veikt trīs izmēģinājumus, kuros pārbauda meklēšanas pasākumus, kuru pārklājuma koeficients ir 1,0, 0,5, un 1,5, tādējādi noskaidrojot rajonu ar augstāko POS. Lai aprēķinātu rajonu (A), kuru var pārmeklēt ar noteikto meklēšanas vienību sadalījumu (Z), ja pārklājums (C) ir atšķirīgs, tad 4.6. sadaļā norādīto vienādojumu, kas attiecas uz šiem trim lielumiem:
C = Z/A
atrisina, ņemot vērā A. Rezultātā tiek iegūta formula attiecībā pret A, kas ir intensitātes un pārklājuma koeficienta funkcija, proti:
A = Z/C.
b) Izmēģinājumu veikšana. Pirmajā izmēģinājumā, rajona lielums, kuru var pārmeklēt, ir tieši vienāds ar pieejamo meklēšanas vienību sadalījumu. Lai veiktu pirmo testu, sagatavo varbūtības karti un uzzīmē vienu vai vairākus taisnstūrus, kuru kopējais laukums ir vienāds ar pieejamo meklēšanas vienību sadalījumu. Vairāki taisnstūri varētu būt nepieciešami situācijās, kad vairākām šūnām ir augsta varbūtība, bet tās šķir tik liels attālums, ka nav ērti (dažkārt pat nav iespējams) tās ievietot vienā taisnstūrī, vienlaikus saglabājot pamatotu pārklājuma koeficientu. Taisnstūra(-u) garumu(-s) un platumu(-s) izvēlas tā, lai, tos grafiski attēlojot varbūtības kartēs, varbūtības maksimālais apmērs būtu iekļauts piedāvātajā(-os) meklēšanas rajonā(-os). Pēc tam tiek aprēķināts POS, kur meklēšanas pārklājuma rādītājs ir 1,0. Līdzīgu testu veic attiecībā uz katru no pārējiem izmēģinājumu pārklājuma koeficientiem. Otrajā izmēģinājumā meklēšanas rajons ir divreiz lielāks par iespējamo intensitāti, savukārt trešajā izmēģinājumā meklēšanas rajons ir [image: image26.emf] no pieejamā meklēšanas vienību sadalījuma. Pēc tam meklēšanas plānošanā ņem vērā tā izmēģinājuma rezultātus, kurā iegūta visaugstākā POS. Ja laiks un skaitļošanas tehnika to ļauj, var veikt papildu izmēģinājumus, cenšoties iegūt augstāku POS vērtību. Kopumā vispirms ieteicams pārmeklēt rajonus ar augstāko varbūtību blīvuma rādītāju un tikai pēc tam pievērsties rajoniem ar zemāku blīvuma rādītāju. Ja varbūtības kartē ir vienāda izmēra šūnas, POC vērtības var izmantot tieši. Ja šūnu izmērs atšķiras, tad POC vērtības ir, iespējams, jādala ar attiecīgās šūnas laukumu, tādējādi nosakot šūnu ar augstāko blīvuma rādītāju.
c) Izvērsta sagatavošanās. Kad scenārijam ir noteikts iespējamības rajons, meklēšanas plānotājam tas jāsadala koordinātu tīkla šūnās un katrai šūnai jānosaka POC, lai izveidotu sākotnējo varbūtības karti. Sākotnējā varbūtības kartē visu POC summai ir jābūt vienādai ar 100 %. Pēc tam meklēšanas plānotājam ir jāaprēķina pieejamais meklēšanas vienību sadalījums un jāizskaitļo, cik plašu rajonu var aptvert katrā izmēģinājumā. Ja varbūtības kartē ir vienāda lieluma šūnas, meklēšanas plānotājs var norādīt, cik daudz šūnu var aptvert attiecībā uz katru no trim pārklājuma koeficientiem. Piemēram, ja varbūtības kartē ir šūnas, kurām katras puses izmērs ir 10 NM, tāpēc katra šūna aptver 100 NM2, un pieejamais meklēšanas vienību sadalījums ir 1 600 NM2, tad 16 šūnas var aptvert ar pārklājuma koeficientu, kas ir 1,0; 32 šūnas var aptvert ar pārklājuma koeficientu, kas ir 0,5, savukārt 10,667 šūnas var aptvert ar pārklājuma koeficientu, kas ir 1,5. Ērtības labad meklēšanas plānotājs var vēlēties pielāgot izmēģinājuma rajonu un pārklājumu, lai izmēģinājumam izmantotu to šūnu veselo skaitli, kas veido taisnstūri. Iepriekš minētajā piemērā, iespējams, būtu vieglāk testēt 10 augšējās šūnas pārklājumā, kas ir 1,6; 11 augšējās šūnas pārklājumā, kas ir 1,4 vai 12 augšējās šūnas pārklājumā, kas ir 1,3, jo īpaši tad, ja to atrašanās vieta varbūtības kartē dabiski veido taisnstūri. (Vienīgais taisnstūris no 11 šūnām ir vienu šūnu plats un vienpadsmit šūnu garš. Tas var būt piemērots atskaites līnijai, bet citās situācijās meklēšanas pasākumu plānošanai parasti ir grūti izmantot nepāra skaitu šūnu.) Dažkārt var būt noderīgi izveidot taisnstūri, ietverot tajā dažas šūnas ar zemu varbūtību, kuras atrodas līdzās šūnām ar augstu varbūtību. Arī šāds pielāgojums nodrošinās derīgu rezultātu, nereti kliedējot nepieciešamību risināt jautājumu par šūnu frakcijām vai formām, kas nav taisnstūrveida.
d) Meklēšanas plānošanas problemātikas paraugs. Mazas privātās lidmašīnas pilots 1300Z paziņoja savu atrašanās vietu. Nākamais atrašanās vieta ziņojums tika sniegts 50 NM uz priekšu paredzētajā ceļa līnijā. Pilots bija paredzējis šo punktu sasniegt 1315Z. Pēc tam nākamais punkts bija galamērķa lidosta, kas atradās vēl 50 NM uz priekšu kursā. No lidmašīnas vairs netika saņemtas pārraides, visā rajonā pastāvēja vizuālā lidojuma apstākļi. Atbildīgā ATS struktūrvienība 1345Z ziņoja iepriekš minētos faktus RCC un norādīja, ka lidmašīna nav nosēdusies galamērķī (kas bija tuvākā lidosta 1300Z atrašanās vietai) un nav redzama radarā. Ņemot vērā šo informāciju, meklēšanas plānotājs aprēķināja, ka lidaparāta ātrums attiecībā pret zemi bija 200 mezgli (50 NM, kas nolidoti 15 min = 200 mezgli). Tiek pieņemts, ka ir notikusi piespiedu nosēšanās vai avārija, un tiek sākts meklēšanas plānošanas process. Lidaparāta paziņotās atrašanās vietas varbūtējo kļūdu aprēķina kā 10 NM. Ņemot vērā šo un citu informāciju, meklēšanas plānotājs izstrādāja scenāriju, noteica atbilstīgo iespējamības rajonu, iedalīja to taisnstūrveida šūnās un noteica POC vērtības, kā norādīts 4–15. attēlā. Attiecībā uz katru šūnu pieņēma, ka meklējamā objekta atrašanās vietas varbūtību sadalījums ir vienmērīgs. Meklēšanas apstākļi ir ideāli, un meklēšanas joslu aprēķina 2,0 jūras jūdžu platumā.
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4–15. attēls. Meklēšanas plānotāja izstrādātais scenārijs ar POC vērtībām
e) Pirmā meklēšana. Turpmāk aprakstītajos piemēros ir ilustrēta daudzkārtēju izmēģinājumu paņēmiena izmantošana optimālā meklēšanas rajona noteikšanai, ja meklēšanas vienību sadalījums ir pieejams trīs dažādos līmeņos.
1) Piemērs Nr. 1. Pieņem, ka pieejamās meklēšanas infrastruktūras meklēšanas ilgizturība ir četras stundas, ja meklēšanas ātrums ir 150 mezgli. Aprēķina, ka pieejamais meklēšanas vienību sadalījums ir 150 × 4 × 2 jeb 1 200 kvadrātjūdzes. Iespējamā intensitāte (1 200 NM2) ir pietiekama, lai aptvertu šūnu ar 50 % vērtību (1 200 NM2), ja pārklājuma koeficients ir 1,0, kā norādīts 4–16.a attēlā. Reizinot POC ar POD (0,5 × 0,79), aprēķina, ka POS ir 39,5 %. Ja rajons, kurā veic meklēšanu, ir divreiz lielāks (līdz 2 400 NM2), kā redzams 4.–16.b attēlā, var iegūt POC, kas ir 65 %, bet pārklājuma koeficients samazinās ;līdz 0,5. Reizinot POC ar POD (0,65 × 0,47), aprēķina, ka POS ir 31 %. Ja rajonu, kurā veic meklēšanu, samazina par divām trešdaļām no sākotnējā lieluma (jeb 800 NM2), kā redzams 4–16.c attēlā, aprēķina, ka POC būs divas trešdaļas no 50 %, tātad 33 %. Šajā izmēģinājumā pārklājuma koeficients ir 1,5, bet atbilstīgā POD ir 0,94. Šim izmēģinājumam POS ir 0,33 × 0,94 jeb 31 %. Šajā piemērā pirmais risinājums nodrošina augstāko POS, un ir tas, kuru vajadzētu ņemt vērā meklēšanas pasākumu plānošanā.
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4-16. attēls. Iespējamā intensitāte = 1 200 NM2
2) Piemērs Nr. 2. Attiecībā uz šo piemēru pieņem, ka meklēšanas vienību sadalījumu var īstenot tikai 600 kvadrātjūdžu rajonā. Vispirms, ja izmēģinājuma pārklājuma koeficients ir 1,0, var aptvert tikai pusi no šūnas ar 50 % vērtību. Tas nozīmē, ka POS ir 0,25 × 0,79 jeb 19,75 %. Divkāršojot aptverto rajonu, lai ar 0,5 pārklājuma koeficientu aptvertu visu šūnu ar 50 % vērtību, POS ir 0,50 × 0,47 jeb 23,5 %. Samazinot aptverto rajonu līdz divām trešdaļām no pirmajā izmēģinājumā aptvertā rajona, tiek iegūta POC, kas ir [image: image29.emf] × 0,25 jeb 17 %, un POS, kas ir 0,17 × 0,94 jeb 16 %. Šoreiz augstākā POS tiek iegūta otrajā izmēģinājumā, tāpēc to vajadzētu izmantot meklēšanas plānošanā. Minētie trīs izmēģinājumi ir atspoguļoti 4–17. attēlā.
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4-17. attēls. Iespējamā intensitāte = 600 NM2
3) Piemērs Nr. 3. Attiecībā uz šo piemēru pieņem, ka meklēšanas vienību sadalījumu var īstenot 1 800 kvadrātjūdžu rajonā. Ar to pietiek, lai aptvertu šūnu ar 50 % vērtību un vienu ceturto daļu no katras šūnas ar 15 % vērtību, ja pārklājums ir 1,0. Tādā gadījumā kopējā POC ir 57,5 %, savukārt POS ir 0,575 × 0,79 jeb 45,43 %. Divkāršojot rajonu, kurā veic meklēšanu, būtu iespējams aptvert šūnu ar 50 % vērtību un abas šūnas ar 15 % vērtību, lai kopējā POC būtu 80 %. Tomēr pārklājuma koeficients būtu tikai 0,5 un iegūtā POS būtu 0,8 × 0,47 jeb 37,6 %. Ja meklēšanas rajonu samazina līdz divām trešdaļām no tā, ko aptvēra pirmajā izmēģinājumā, varētu aptvert tikai šūnu ar 50 % vērtību vien, bet pārklājuma koeficients būtu 1,5. Iegūtā POS būtu 0,5 × 0,94 jeb 47 %. Trešajā izmēģinājumā tiek iegūta augstākā POS, tāpēc to vajadzētu izmantot meklēšanas plānošanā. Minētie trīs izmēģinājumi ir atspoguļoti 4–18. attēlā.
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4.–18. attēls. Iespējamā intensitāte = 1 800 NM2
f) Izmēģinājumu analīze. Šajos trīs piemēros ieteicamais meklēšanas apakšrajons bija vienāds – proti, šūna ar 50 % POC. Mainījās tikai ieteicamais pārklājums atbilstoši pieejamā meklēšanas vienību sadalījuma apmēram. Tā galvenais iemesls bija POC vērtību izvēle šūnām. Tas, ka puse varbūtības ir ietverta tikai vienā sestajā daļā no scenārija iespējamības rajona, norāda, ka attiecīgajā šūnā varbūtības blīvums ir krietni lielāks, nekā jebkurā citā šūnā. Tāpēc tā ir labākā vieta, kur visrūpīgāk izvērst visu meklēšanas vienību iedalījumu, tomēr ne visu laiku. Ja pieejamo meklēšanas vienību iedalījumu palielina līdz 2 400 kvadrātjūdzēm, tad aptverot visu šūnu ar 50 % vērtību un pusi no katras šūnas ar 15 % vērtību ar 1,0 pārklājumu, tiks iegūta POS, kas ir 51 %. Nākamajā izmēģinājumā tiks iegūta POS vērtība, kas ir 42 % divreiz lielākam rajonam, kura pārklājums ir 0,5, savukārt pēdējā izmēģinājumā tiks iegūta POS vērtība, kas ir 52 % divām trešdaļām no rajona, kura pārklājums ir 1,5. Pēdējā izmēģinājumā tiktu aptverta šūna ar 50 % vērtību, kā arī viena sestā daļa no katras šūnas ar 15 % vērtību. Tomēr, izvēršot visu meklēšanas vienību sadalījumu uz šūnu ar 50 % vērtību pārklājumā, kura vērtība ir 2,0, POS būtu tikai 49 %. Pat ja vienā šūnā varbūtība ir ļoti koncentrēta, galu galā būs optimāli palielināt meklēšanas rajonu, nevis tikai pārklājumu šūnai ar augstāko varbūtības blīvumu. Ja varbūtību sadalījums šūnu starpā būtu gandrīz vienmērīgs, risinājums palielināt meklēšanas rajonu, nevis pārklājuma koeficientu, kļūtu optimāls ātrāk. Šis princips ir attēlots 4.7.6. punktā minētajos piemēros.
g) Varbūtības kartes atjaunināšana. Pēc katras meklēšanas POC vērtības katrā pārmeklētajā koordinātu tīkla šūnā ir jāatjaunina atbilstoši 4.6.11. punktā norādītajai formulai. Turpmākajos piemēros aplūko to pašu pazudušā lidaparāta scenāriju, kas tika skatīts iepriekš 4.7.6. punkta e) apakšpunkta piemērā Nr. 1. Minētajā piemērā šūna ar 50 % vērtību bija jāpārmeklē ar 1,0 pārklājumu. Turpmākajos piemēros pieņem, ka minētā meklēšana ir pabeigta. Pārmeklētās šūnas jaunā POC ir (1 – 0,79) × 0,5 jeb 11 %. Atjauninātās POC ir parādītas 4–19. attēlā.
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4–19. attēls. POC vērtības pēc pirmās meklēšanas
(POSc = 39 %)
h) Otrā meklēšana. Pieņem, ka otrajā meklēšanā apstākļi ir ideāli. Arī turpmākajos piemēros izmanto daudzkārtējo izmēģinājumu paņēmienu, lai noteiktu labāko meklēšanas rajonu.
1) Piemērs Nr. 1. Ja pieejamais meklēšanas vienību sadalījums ir 1 200 kvadrātjūdzes, tad augstāko POS (14,1 %) varēs iegūt, pārmeklējot abas šūnas ar 15 % vērtību, ja pārklājuma koeficients ir 0,5. Šāds rezultāts tika iegūts, izmantojot daudzkārtēju izmēģinājumu paņēmienu pārklājuma koeficientiem, kas ir 1,0, 0,5 un 1,5, kā aprakstīts iepriekš piemēros attiecībā uz pirmo meklēšanu.
2) Piemērs Nr. 2. Uzskatīsim, ka pieejamais meklēšanas vienību sadalījums tiek palielināts līdz 2 400 kvadrātjūdzēm, lai veiktu otro meklēšanu. Tagad ar 1,0 pārklājumu var pārmeklēt abas šūnas ar 15 % vērtību, kā norādīts 4.–20.a attēlā, iegūstot POS, kas ir 23,70 %. Ja pārklājums ir 0,5, var pārmeklēt četras augstākās šūnas, kā parādīts 4–20.b attēlā. Norādīto šūnu kopējā POC ir 51 %, nodrošinot POS, kas ir 0,51 × 0,47 jeb 23,97 %. Palielinot pārklājumu līdz 1,5, var aptvert tikai divas trešdaļas no katras šūnas ar 15 % vērtību, kā parādīts 4–20.c attēlā. Tas nozīmē, ka POS ir tikai 18,80 %. Apskatot šos skaitļus, šķiet iespējams, ka optimālais pārklājums ir kaut kur starp 0,5 un 1,0, un varbūt pat tuvāk 0,5. Iespējamā intensitāte nodrošinās iespēju veikt meklēšanu trīs augstākajās šūnās ar pārklājumu 0,67, kā parādīts 4–20.d attēlā.
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4.-20. attēls. Iespējamā intensitāte = 2 400 NM2.
Iegūtais POS ir 0,41 0,6 jeb 24,6 %. Salīdzinājumā ar iepriekšējiem izmēģinājumiem šis papildu izmēģinājums apliecināja, ka, pārmeklējot trīs šūnas ar augstāko POC un pārklājuma koeficientu 0,67, tiek nodrošināts teju optimālākais pieejamā meklēšanas vienību sadalījuma iedalījums. Jaunā POC, kas noteikta šajā meklēšanā, ir redzama 4–21. attēlā. Tagad varbūtības karti var izmantot trešās meklēšanas plānošanai, ja tāda ir nepieciešama.
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4.–21. attēls. POC vērtības pēc otrās meklēšanas (POSc = 63,6 %).
4.7.7. Citi faktori. Iepriekšējos punktos aprakstīts, kā optimāli iedalīt meklēšanas vienību sadalījumu, balstoties uz teorētiskiem apsvērumiem. Pastāv arī daudz praktisku, dažkārt pat pretrunīgu apsvērumu, kas var ietekmēt meklēšanas galīgo plānu. Meklēšanas plānotājam ir jānovērtē arī turpmāk minētie aspekti.
a) Paredzams, ka izdzīvojušo atrašanās vietas nenoteiktība palielināsies. Ja izdzīvojušie pārvietojas vai var pārvietoties, tad nenoteiktība attiecībā uz to atrašanās vietu palielinās katru stundu. Tomēr dažos gadījumos šāds nenoteiktības palielinājums būs spējš un ievērojams. Piemēram, iespējamā avārijas situācijas vieta var būt tikai kanjons vai ieleja (uz sauszemes) vai līcis, estuārs vai šaurums (jūrā). Ja izdzīvojušie atrodas kustībā un viņu atrašanās vieta netiek ātri noteikta, varbūtējo atrašanās vietu sadalījums var izplesties ārpus ierobežotā rajona un kļūt diezgan liels un izkliedēts. Tas ievērojami sarežģīs meklēšanas plānošanu. Tāpēc meklēšanas plānotājs var izvēlēties izvietot pieejamo meklēšanas infrastruktūru tā, lai nodrošinātu, ka varbūtība “neiziet” ārpus sākotnējā, ierobežotākā rajona un neizplešas krietni lielākā un nenoteiktākā rajonā. Īstenojot šādu stratēģiju, meklēšanas sākumā POS var būt zema, lai pēc tam to varētu palielināt attiecībā uz vēlāk veiktu meklēšanu, tādējādi pārvaldot meklēšanas plānošanu.
b) Meklēšanas apstākļu prognozes. Plānojot meklēšanu, vienmēr rūpīgi jāņem vērā meteoroloģiskās prognozes. Ja meklēšanas apstākļi ir ļoti slikti, iespējams, ir labāk nogaidīt un īstenot meklēšanu tad, kad apstākļi ir uzlabojušies. Tāpat, ja sākumā meklēšanas apstākļi ir labi vai lieliski, tomēr prognozes liecina par to pasliktināšanos vēlākā posmā, meklēšanas plānotājam ir jācenšas īstenot meklēšanu intensīvāk pirms apstākļu pasliktināšanās.
c) Izdzīvošanas laiks. Laikam ejot, parasti izdzīvošanas iespējas pēc avārijas situācijas strauji sarūk, jo īpaši traumas guvušām personām, personām, kuras atrodas ūdenī, vai personām, kuras atrodas ekstremālas temperatūras apstākļos. Ņemot vērā šo faktu, kā arī iepriekš šajā nodaļā aplūkotos teorētiskos apsvērumus, ir ļoti nopietni jāizvērtē pamata pirmais meklēšanas vienību sadalījums, neraugoties uz to, ka iespējas īsā laikā sagatavoties lielam meklēšanas vienību sadalījumam ierobežo loģistikas un koordinācijas problēmas.
d) Meklējamā objekta kustība meklēšanas laikā. Meklējamie objekti, jo īpaši jūras vidē, bieži vien atrodas kustībā, kamēr meklēšanas infrastruktūra tos meklē. Par spīti meklējamo objektu lēnajam ātrumam salīdzinājumā ar meklēšanas infrastruktūras ātrumu, minētā kustība var būt nozīmīgs faktors. Ja meklējamā objekta kustības ietekmi neņem vērā, tas dažās situācijās var sagraut meklēšanas pasākumu efektivitāti. Lai to novērstu, meklēšanas maršruta posmi vienmēr ir jāvērš tajā pašā virzienā, kurā meklēšanas laikā varētu būt pārvietojušies meklējamie objekti. Meklēšanas rajons būtu jāpaplašina meklējamā objekta kustības virzienā pietiekami tālu, lai nodrošinātu, ka meklēšanas sākumā sākotnējā meklēšanas rajonā meklējamie objekti joprojām atradīsies paplašinātajā rajonā meklēšanas beigās. Šis jautājums ir izvērstāk aplūkots 5. nodaļā.
e) Vēlāki pavedieni. Dažkārt, saņemot jaunu informāciju, kas iepriekš nav bijusi pieejama, izrādās, ka pieņēmumi, uz kuriem balstīti iepriekšējie meklēšanas plāni, ir zināmā mērā nepareizi. Ja, balstoties uz jauno informāciju, iespējamākais scenārijs krietni atšķiras no iepriekšējā scenārija, var gadīties, ka ir jāpārrēķina visi iepriekšējie rezultāti, ņemot vērā jaunās informācijas ietekmi. Ārkārtējos gadījumos var pat izrādīties nepieciešams ignorēt visus iepriekšējos rezultātus un sākt procesu no jauna.
f) Praktiski apsvērumi. Protams, ir daudz citu praktisku apsvērumu, kas jāņem vērā, lai lemtu par to, kurus apakšrajonus pārmeklēt un kādu pārklājumu aptvert. Galīgo meklēšanas plānu ietekmē arī tādi aspekti kā droša atstatuma saglabāšana meklēšanas infrastruktūras starpā, meklēšanas infrastruktūras sensoru un navigācijas iespējas, kā arī meklēšanas shēmu izvēle. Vajadzības gadījumā meklēšanas plānotājiem būtu jāmaina ieteicamie meklēšanas apakšrajoni un pārklājumi atbilstoši visiem praktiskajiem apsvērumiem. POS vērtības mēdz būt ļoti stabilas perfekti optimālās intensitātes iedalīšanas punkta tuvumā. Tas dod meklēšanas plānotājam brīvību, kas nepieciešama, lai teorētiski optimālo intensitātes iedalījumu pielāgotu reālajai situācijai atbilstoši videi un meklēšanas infrastruktūras iespējām. Parasti optimālo vērtību sīkās izmaiņas, kas jāveic, lai izstrādātu praktisku meklēšanas plānu, būtiski neietekmē meklēšanas efektivitāti (POS). Tāpēc meklēšanas plānotājs var droši veikt šādas izmaiņas. Tomēr pēc katra meklēšanas cikla (piemēram, katras meklēšanas dienas noslēgumā) meklēšanas plānotājiem vajadzētu pārrēķināt relatīvās pasākumu intensitātes un kumulatīvās relatīvās pasākumu intensitātes vērtības, balstoties uz faktisko pasākumu intensitāti meklēšanas apakšrajonos. Tāpat tiem vajadzētu pārrēķināt visus pārklājuma koeficientus, kā arī POD, POCjaunā, POS un POSc vērtības, balstoties uz faktiski pārmeklētajiem apakšrajoniem un faktisko tajos īstenoto pasākumu intensitāti. Šāda informācija būs nepieciešama, lai plānotu turpmākus meklēšanas pasākumus.
4.7.8. Sadalījumu atjaunošana, ņemot vērā meklējamā objekta kustību. Iepriekš 4.6. un 4.7. sadaļā sniegtajos piemēros pieņēma, ka meklējamā objekta kustībai, ja tāda notiek, nav būtiskas ietekmes uz varbūtību sadalījumu. Patiesībā 4.7.4. punkta b) apakšpunktā par meklējamā objekta kustību liecināja vienīgi tas, ka starp pirmo un otro meklēšanu mainījās kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda. (Aprakstītā situācija atbilstu turpmāk a) apakšpunktā minētajam.) Attiecībā uz kustīgiem meklējamajiem objektiem ir jāpielāgo koordinātu tīkla šūnas, lai tajās atspoguļotu gan meklējamā objekta kustību meklēšanu starplaikos, gan pieaugošo nenoteiktību attiecībā uz šāda objekta atrašanās vietu, tomēr dažreiz šo uzdevumu ir grūti izpildīt, lai varbūtības kartes varētu efektīvi izmantot šādā situācijā. Ja meklējamais objekts ir kustīgs, tad varbūtības karšu izstrādi un uzturēšanu labāk uzticēt šādiem mērķiem programmētiem datoriem. Lai manuāli atjauninātu varbūtības karti, kas attiecas uz dreifējošu objektu, vispirms ir jāpārliecinās, ka ir atjauninātas visas POC vērtības pastāvošajam koordinātu tīklam. Jūras vidē nākamais solis ir atkarīgs no vides stāvokļa, jo tas ietekmē dreifu.
a) Līdzīgi dreifa spēki visās vietās. Ja scenārija iespējamības rajona tuvumā dreifa spēki ir aptuveni vienādi visās vietās, tad jaunas varbūtības kartes izstrādē pastāvošais koordinātu tīkls ir jāpārnes uz jauno atrašanās vietu un jāpaplašina, ņemot vērā kopējās varbūtējās atrašanās vietas kļūdas pieaugumu. POC vērtības koordinātu tīkla šūnās nemainītos. Šis princips ir attēlots 4–22. attēlā, lai gan skaidrības labad attālums starp atskaites punktiem (datum) un rajons ir īpaši palielināti.
b) Ievērojamas dreifa spēku atšķirības. Ja kādā scenārija iespējamības rajona un apkārtējā rajona daļā dreifa spēki ievērojami atšķiras no spēkiem citās daļās, tad koordinātu tīkla pārcelšana un paplašināšana vien nepalīdzēs. Tas būs arī jāizkropļo, lai pielāgotu jaunā iespējamības rajona formai. To var izdarīt, par atskaites punktiem izvēloties, piemēram, koordinātu tīkla šūnu stūru vai centra punktus, vai visus minētos punktus, tādējādi atjauninot dreifa atskaites punktu (datum). Ja apakšrajonā dreifa spēki ir pietiekami līdzīgi, šūnas varētu grupēt un pārvietot kopā, samazinot nepieciešamo dreifa aprēķinu skaitu. Arī šajā gadījumā POC vērtības nemainītos, vienīgi tiktu pārceltas līdz ar attiecīgajām šūnām. Ja izkropļojums ir pārāk liels, meklēšanas plānotājs var apsvērt iespēju izstrādāt jaunu regulāru koordinātu tīklu, novietojot to virs izkropļotā tīkla un aprēķinot jaunās POC vērtības no izkropļotās varbūtības kartes. 4–23. attēlā ir parādīta izkropļotā varbūtības karte.
[image: image35.emf]
4–22. attēls. Varbūtības kartes pielāgošana, ņemot vērā dreifa kustību, ja visā varbūtības rajonā dreifa spēki ir aptuveni vienādi (skaidrības labad dreifa attālums un rajona paplašinājums ir pārspīlēti)
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4–23. attēls. Varbūtības kartes pielāgošana, ņemot vērā dreifa kustību, ja varbūtības rajonā dreifa spēki katrā vietā ir atšķirīgi (skaidrības labad dreifa attālums un rajona paplašinājums ir pārspīlēti)
4.7.9. POSc izmantošana. POSc vērtība ir viens no rādītājiem, kas liecina par to, ka turpmāka meklēšana pašreizējā scenārija iespējamības rajonā vairs negarantē pamatotu varbūtību noteikt izdzīvojušo atrašanās vietu. Ja POSc vērtība ir 99 %, tad neatkarīgi no scenārija iespējamības rajonā īstenoto pasākumu apmēra nākamajā meklēšanā POS attiecīgajā meklēšanā nevar būt lielāka par 1 %. Augsta POSc vērtība var liecināt par kādu no turpmāk minētajiem aspektiem attiecībā uz scenāriju, ko izmanto meklēšanas pasākumu plānošanai.
a) Meklējamais objekts nekad nav pastāvējis vai arī vairs nepastāv, un to nevar atrast. Piemēram, personas un glābšanas plostus, kuri nogrimst līdz ar kuģi, nevar atrast, pārmeklējot okeāna virsmu.
b) Meklējamais objekts pastāv, bet neatrodas scenārija iespējamības rajonā. Tātad pieejamās informācijas un pavedienu analīze ir bijusi nepilnīga vai daži būtiski aspekti ir bijuši kļūdaini, tāpēc meklēšanas infrastruktūra ir tikusi nosūtīta uz nepareizo vietu. Palielinoties POSc vērtībai, bet neatrodot meklējamo objektu, aizvien nopietnāk ir jāņem vērā iespējamība, ka pieejamie dati ir tikuši nepareizi novērtēti vai ir bijuši kļūdaini. Kļūdu iespējamību īpaši palielina pieņēmumi. Ja meklēšanas pasākumu plānošanas procesā pieņēmumus rūpīgi nenodala no zināmajiem faktiem, tad ir ļoti viegli piemirst, ka pieņēmumi nav fakti. Regulāra un bieži veikta visas pieejamās informācijas un pavedienu pārskatīšana un atkārtota analīze ievērojami palīdzēs noteikt kļūdainus datu elementus, novēršot pareizu datu elementu nepareizu interpretēšanu, kā arī uzlabojot vērā ņemamā(-o) scenārija(-u) precizitāti.
4.7.10. Kopsavilkums. Īstenojot stratēģiju, kad attiecībā uz katru meklēšanu tiek maksimāli palielināta POS, var gūt nozīmīgas norādes meklēšanas plānotājam, lai tas noteiktu, kur un kā izvērst pieejamo meklēšanas vienību sadalījumu. Laika gaitā meklēšanas vienību sadalījums tādējādi tiek virzīts tuvāk izdzīvojušajiem, pat ja sākotnēji viņi neatrodas šūnās, kurām ir noteikta lielākā POC. Pat ja varbūtības kartes un POC vērtības ir tikai aptuvenas, šādas stratēģijas īstenošana ļaus iegūt krietni labākus rezultātus, nekā tās neizmantošana vispār. Ja meklējamā objekta kustība nav vērā ņemams faktors, varbūtības kartes var izstrādāt un atjaunināt salīdzinoši vienkārši. Ja meklējamais objekts pārvietojas, varbūtības karšu atjaunošanas process var kļūt sarežģītāks. Tālāk 4.8. sadaļā ir aplūkots jautājums par datorizētiem līdzekļiem, kurus meklēšanas plānotājs var izmantot, lai meklēšanas pasākumu plānošanas procesā risinātu šo un citas problēmas. Ja šādi līdzekļi nav pieejami, meklēšanas plānotājam ir jāvienkāršo viss, kas nepieciešams, lai risinātu problēmu.
4.8. Datorizēti meklēšanas pasākumu plānošanas līdzekļi
4.8.1. Kā norādīts iepriekš 4.6. un 4.7. sadaļā, lai noteiktu pieejamā meklēšanas vienību sadalījuma labāko iedalījumu, var izmantot datorizētus līdzekļus. Tas pats attiecas uz varbūtības karšu izstrādi jaunām bāzes līnijām vai rajoniem, ja pastāv būtiskas vēju un straumju izmaiņas. Neizmantojot datoru, meklēšanas plānotāja veikto aprēķinu skaits un precizitāte ir diezgan ierobežota. Datorprogrammas var būtiski palīdzēt meklēšanas plānotājam, krietni samazinot skaitļošanas slogu, dodot iespēju īsākā laikā veikt lielāku daudzumu sarežģītākas skaitļošanas ar lielāku precizitāti. Minētās programmas var būt salīdzinoši mazas, vienkāršas un šaurākas darbības tvēruma ziņā, paredzot tās tikai specifiskām meklēšanas plānošanas funkcijām. Tomēr tās var būt arī diezgan lielas un sarežģītas, risinot visu meklēšanas plānošanas problemātiku, tostarp optimizējot meklēšanas vienību sadalījuma iedalīšanu vairākos meklēšanas ciklos. Šādu sarežģītu programmatūru izstrādei un uzturēšanai ir nepieciešamas speciālās zināšanas. Tomēr, ja ir nodrošināta labi izstrādāta lietotāja saskarne, meklēšanas plānotāji var tās izmantot pēc salīdzinoši nelielas apmācības.
4.8.2. Datoru lietojums meklēšanas pasākumu plānošanā. Datorus var izmantot skaitļošanā, kas palīdz pildīt šādas meklēšanas pasākumu plānošanas funkcijas:
· veic dreifa aprēķinus, tostarp vēja izraisīta dreifa aprēķinus, vietējā vēja straumes aprēķinus, plūdmaiņu straumes aprēķinus utt.;
· aprēķina kopējo varbūtējo atrašanās vietas kļūdu, meklēšanas joslas platumu, meklēšanas ilgizturību, meklēšanas vienību sadalījumus, meklēšanas rajonus, pārklājuma koeficientus utt.;
· izveido vai reģistrē varbūtības kartes, atjaunina tās un izskaitļo sekmīga iznākuma varbūtības aplēses (POS un POSc);
· izskaitļo pieejamā meklēšanas vienību sadalījuma optimālo iedalījumu;
· aprēķina meklēšanas apakšrajona parametrus, tostarp meklēšanas sākuma punktu, intervālu starp ceļa līnijām, pagrieziena punktus attiecībā uz katru meklēšanas shēmas meklēšanas maršruta posmu, stūra punktus, centra punktu, garumu, platumu, orientāciju, rajonu, laiku pasākumu pabeigšanai dažādos meklēšanas ātrumos utt.;
· parāda, salīdzina un apvieno ar dažādiem scenārijiem saistītos pavedienus un varbūtības kartes;
· meklēšanas pasākumu plānošanas procesā ņem vērā katru mainīgo un tā konkrēto nenoteiktību, tostarp vēju un vēja nenoteiktību, straumi un straumes nenoteiktību, incidenta atrašanās vietu un tās nenoteiktību, incidenta laiku un tā nenoteiktību, meklējamā objekta veidu, dreifa raksturiezīmes, kā arī uztveršanas rādītājus un to attiecīgo nenoteiktību utt.;
· izmantojot atbilstīgu ģeogrāfiskā attēlojuma programmatūru un datubāzes, atbilstīgajos karšu attēlos atspoguļo varbūtības kartes, meklēšanas apakšrajonus, meklēšanas shēmas utt.;
· izmantojot atbilstīgu ģeogrāfiskā attēlojuma programmatūru un datubāzes, palīdz ātri un interaktīvi datora ekrānā veikt lielu daļu meklēšanas pasākumu plānošanas procesa;
· uztur un nodrošina vieglu, ātru piekļuvi dažādām noderīgām datubāzēm, piemēram, par zināmu incidentu vietām no iepriekšējiem SAR incidentiem, par SRU un citas infrastruktūras atrašanās vietu, statusu un raksturiezīmēm utt., un
· izmantojot modemus vai tīkla pieslēgumus, nodrošina citus sakarus vides datu iegūšanai, meklēšanas rīcības plānu nodošanai utt.
4.8.3. Datori un atbilstoša programmatūra var ievērojami palīdzēt meklēšanas plānotājam. Pat salīdzinoši lētas datorsistēmas var atbalstīt lielāko daļu iepriekš minēto darbību. Tomēr arī datoriem un datorizētiem līdzekļiem ir zināmi ierobežojumi, kas izklāstīti turpmāk:
· dators ir rīks, kas var ieviest uzlabojumus un palīdzēt, bet nevar aizstāt cilvēka meklēšanas plānotāja spriestspēju vai analītiskās un koordinācijas prasmes;
· datorsistēmas (aparatūra un programmatūra) ir pareizi jāuztur un ik pēc dažiem gadiem jānomaina, kas rada zināmus izdevumus;
· lai apgūtu darbu ar datoru un meklēšanas pasākumu plānošanas programmatūru, ir nepieciešama vismaz noteikta apmācība;
· pastāv risks pārmērīgi paļauties uz datoriem un zaudēt manuālās meklēšanas plānošanas prasmes, un
· jānodrošina papildu datorsistēmas, vēlams dažādās vietās, lai mazinātu katastrofas ietekmi vienā vietā, it īpaši tad, ja paļaušanās uz datoriem ir ļoti liela.
5. nodaļa

Meklēšanas paņēmieni un operācijas
5.1. Pārskats
5.5.1. Iepriekšējā nodaļā ir aplūkots jautājums par to, kā noteikt optimālo rajonu, kurā izvērst pieejamo meklēšanas vienību sadalījumu. Kad optimālais meklēšanas rajons ir noteikts, ir jāplāno meklējamā objekta sistemātiska meklēšana. Pirms tiek sākta meklēšanas operācija, meklēšanas plānotājam ir jāsniedz visai iesaistītajai infrastruktūrai izvērsts meklēšanas rīcības plāns, kurā precizē to, kad, kur un kā atsevišķām meklēšanas vienībām ir jāīsteno meklēšanas operācija. Tāpat meklēšanas rīcības plānā ir jāiekļauj koordinācijas norādījumi, saziņas frekvenču piešķīrumi, ziņojumu sniegšanas prasības, kā arī cita informācija, kas nepieciešama drošai, efektīvai un lietderīgai meklēšanai.
5.1.2. Meklēšanas rīcības plāna izstrāde ietver vismaz turpmāk minēto:
· meklēšanas infrastruktūras un izmantojamā aprīkojuma izvēli;
· meklēšanas apstākļu novērtēšanu;
· meklēšanas shēmu izvēli optimālā meklēšanas rajona aptveršanai tik tuvu, cik praktiski iespējams;
· meklēšanas rajona iedalīšanu atbilstošos apakšrajonos nolūkā iedalīt tos atsevišķām meklēšanas vienībām un
· koordinācijas plānošanu notikuma vietā.
5.2. Meklēšanas infrastruktūras izvēle
5.2.1. Notikuma vietā pieejamā meklēšanas vienību sadalījuma apmēru nosaka, ņemot vērā pieejamās meklēšanas infrastruktūras veidu un skaitu, kā arī meklēšanas joslas platumu. Mazam meklēšanas vienību sadalījumam attiecīgi būs maza sekmīga iznākuma varbūtība, pat ja pasākumi tiks īstenoti visoptimālākajā veidā, turklāt izdzīvojušo atrašanās vietas noteikšanai, visticamāk, būs nepieciešams ilgāks laiks. Tā kā izdzīvošanas laiks var būt ierobežots, turklāt, laikam ejot, gandrīz vienmēr kļūst grūtāk noteikt izdzīvojušo atrašanās vietu, iespējams, jau meklēšanas pasākumu plānošanas procesa sākumā ir jāmeklē iespējas piesaistīt papildu meklēšanas infrastruktūru. Parasti pirmajās pāris meklēšanās ir ieteicams izmantot lielāku, nevis mazāku meklēšanas infrastruktūras objektu skaitu. Tas bieži vien ļaus izdzīvojušos atrast ātrāk, nevis vēlāk, turklāt nevajadzēs ilgāk darboties ar lielāku meklēšanas vienību sadalījumu. Neatkarīgi no piesaistīto meklēšanas infrastruktūras objektu skaita tas, visticamāk, nebūs tik liels, lai visu infrastruktūru nevarētu izmantot efektīvi.
5.2.2. Faktori, kas SAR plānotājam jāņem vērā, izvēloties meklēšanas infrastruktūru, ir minēti G pielikumā. Meklēšanas procedūras un skenēšanas paņēmieni ir izklāstīti Starptautiskajā aeronavigācijas un jūras meklēšanas un glābšanas rokasgrāmatā mobilajām vienībām.
5.3. Meklēšanas apstākļu novērtēšana
5.3.1. N pielikumā iekļautajām diagrammām, kuras izmanto, lai noteiktu optimālo meklēšanas koeficientu noteiktam iespējamās intensitātes apmēram, noteikšanas varbūtībai un sekmīga iznākuma kumulatīvajai varbūtībai (POSc), ir divas līknes. Vienu līkni attiecina uz meklēšanas pasākumiem, kurus veic ideālos meklēšanas apstākļos, savukārt otru – uz meklēšanas pasākumiem sliktos apstākļos. Parasti ideālos apstākļos salīdzinājumā ar sliktiem apstākļiem meklēšanas plāns un piemērojamās POS būtiski atšķiras. Tāpēc ir svarīgi precīzi novērtēt meklēšanas apstākļus. To noteikšanā ir jāņem vērā divi būtiski aspekti:
· meklēšanas joslas platums, kas savukārt ir atkarīgs no vairākiem faktoriem, kuri ir saistīti ar meklējamo objektu, izmantoto(-ajiem) sensoru(-iem) un vides apstākļiem, un
· meklēšanas ūdens vai gaisa transportlīdzekļa spēja precīzi izvērst tam noteikto meklēšanas shēmu.
Meklēšanas joslas platums
5.3.2. Viens no galvenajiem rādītājiem, kas liecina par ideāliem vai normāliem meklēšanas apstākļiem, ir meklēšanas joslas platums. Eksperimenti liecina, ka, pasliktinoties meklēšanas apstākļiem, samazinās meklēšanas joslas platums. Tāpat eksperimentos ir pierādīts, ka normālos meklēšanas apstākļos noteikšanas diagramma parasti ir zemāka un līdzenāka, nekā ideālos meklēšanas apstākļos. Šādus rezultātus apstiprina arī meklēšanas teorija. Turklāt meklēšanas teorijā paredz, ka noteikšanas varbūtība vienādiem pārklājuma koeficientiem būs zemāka meklēšanas pasākumiem, kas veikti normālos apstākļos, nevis meklēšanai, kas veikta ideālos apstākļos. Tāpēc koriģētais meklēšanas joslas platums ir svarīgs divu iemeslu dēļ: pirmkārt, tas ir viens to trim faktoriem, pēc kuriem nosaka pieejamā meklēšanas vienību sadalījuma apmēru (sk. 4.6.8. punktu); otrkārt, salīdzinot to ar nekoriģēto meklēšanas joslas platumu ideāliem meklēšanas apstākļiem, to var izmantot, lai noteiktu, cik lielā mērā faktiskie meklēšanas apstākļi ir ideāli vai normāli. Turpmāk ir minēti faktori, kas katrs atsevišķi vai kopā var ietekmēt meklēšanas joslas platumu.
a) Meklēšanas joslas platumu ietekmē meklējamā objekta veids. Meklējamos objektus ir vieglāk atrast, ja tie ievērojami kontrastē ar apkārtējo vidi. Ja vizuālā meklēšana notiek dienasgaismā, būtiska loma ir meklējamā objekta veidam, lielumam, krāsai un formai, savukārt vizuālajā meklēšanā naktī svarīgs faktors ir meklējamā objekta apgaismojums un atstarotspēja. Ja meklēšanu veic ar radaru, svarīgi ir tādi aspekti kā redzamības līnija, radara šķērsgriezums un signāla stiprums. Visi meklējamie objekti būtu jāmeklē, raugoties no tāda virziena, kurā tie ir vislabāk apgaismoti, to krāsa ir visspožākā vai to kontrasts ir izteiktāks.
b) Lai noteiktu meklēšanas joslas platumu vizuālai meklēšanai, svarīgi ņemt vērā meteoroloģisko redzamību. Meteoroloģiskie apstākļi var samazināt redzamību meklēšanas rajonā vai traucēt vai kavēt meklēšanas operācijas uzsākšanu.
1) Sliktas redzamības apstākļos miglas dēļ vizuālā meklēšana būs neefektīva vai pat neiespējama. Parasti no lidaparāta meklējamo objektu var vislabāk uztvert, veicot elektronisko meklēšanu, lai gan arī audio meklēšana var izrādīties efektīva, ja mazā meklēšanas rajonā meklēšanu veic laivas un sauszemes vienības. Piemēram, dažkārt ierobežotas redzamības apstākļos izdzīvojušos var atrast, sadzirdot to saucienus pēc palīdzības. Lai audio meklēšana izrādītos efektīva, meklētājiem ir zināmu laiku jāizturas klusi un jālikvidē jebkāds iespējami traucējošs troksnis, izslēdzot dzinējus, radio utt. Ja redzamība ir slikta, izdzīvojušo atrašanās vietas noteikšanai var sekmīgi izmantot suņus, kuri paļaujas uz savu ožu.
2) Dienasgaismas meklēšanas efektivitāti var mazināt smogs un dūmaka, kas savukārt mazāk skar nakts signālus.
3) Meklēšanas efektivitāti var mazināt zema mākoņu sega. Piemēram, ja mākoņu sega ir 150 m (500 ft) augstumā, meklēšanu var veikt, tomēr meklēšanas joslas platums parasti būs mazāks, tāpēc arī pieejamais meklēšanas vienību sadalījums būs mazāks. Tomēr zema mākoņu sega būtiski neietekmē meklēšanu, ko veic ūdens/sauszemes virsmas meklēšanas infrastruktūra, izņemot gadījumos, kad debesis ir tik biezi apmākušās, ka samazinās gaismas līmenis uz zemes.
4) Nokrišņi mazinās redzamību un var kavēt meklēšanas infrastruktūru pabeigt tai piešķirto meklēšanas rajonu pārmeklēšanu. Sniegs vai stiprs lietus traucēs veikt arī vērošanu no sānu stacijām, turklāt arī prožektoru un optiski elektronisko sistēmu izmantošana būs ierobežota vai nebūs efektīva. Nokrišņi negatīvi ietekmē gan vizuālu meklēšanu, gan meklēšanu ar radiolokatoru.
c) Gandrīz visās situācijās meklēšanas joslas platumu var ietekmēt reljefa veids vai jūras apstākļi. Līdzenā teritorijā ar nelielu vai vispār nekādu veģetāciju meklējamo objektu var viegli pamanīt, savukārt meža vidē vai kalnainā reljefā to var būt ļoti grūti ieraudzīt. Mierīgā jūrā var diezgan viegli pamanīt jebkuru objektu vai pietiekami lielu šķērsli, bet viļņu putas, putu svītras, bangojoši ūdeņi, sāls šļakatas un saules atspīdums mēdz aizēnot meklējamo objektu vai mazina iespēju saskatīt to vai tā raidītos signālus. Jūras aļģu plankumus, naftas plankumus, mākoņu ēnu, jūras floru un faunu vai citus šķēršļus var maldīgi uzskatīt par mazu meklējamo objektu, piemēram, glābšanas plostu.
d) Meklēšanas joslas platumu var ietekmēt arī novērošanas vai citu sensoru augstums virs zemes virsmas. Nav iespējams noteikt meklēšanas augstumu, kas būtu piemērots visās situācijās. Uz kuģošanas līdzekļiem par piemērotākā augstuma vietu novērošanai parasti uzskata komandtiltu. Attiecībā uz lidaparātiem parasti uzskata, ka saprātīgākais meklēšanas augstums virs zemes virsmas ir 450 m (1 500 ft) vizuālai meklēšanai dienasgaismā. Ja meklēšanu veic ar helikopteru vai lēnu lidmašīnu, tad piemērots meklēšanas augstums būtu 150 m (500 ft), kas savukārt nebūs praktiski iespējams lielākajai daļai reaktīvo lidaparātu. N–5. tabulā var gūt norādījumus, ja meklēšanai paredz izmantot helikopteri, savukārt N–6. tabulu var izmantot, lai aprēķinātu meklēšanas joslas platumu lidmašīnai. Jāpiebilst, ka parasti ūdenī esošu personu meklēšanai nav praktiski izmantot lidaparātu, kas lido vairāk nekā 150 m (500 ft) augstumā.
e) Vēl viens būtisks faktors ir diennakts laiks. Dienasgaismā labākais vizuālās meklēšanas laiks ir no priekšpusdienas vidus līdz pēcpusdienas vidum, kad saule atrodas salīdzinoši augstu. Naktī vizuālā meklēšana būs veltīga, ja vien nebūs zināms, ka izdzīvojušo rīcībā ir nakts signalizācijas ierīces, piemēram, signālraķetes vai ugunis, vai viņi var radīt gaismu kādā citā veidā, piemēram, iekurot ugunskuru. Tomēr, meklēšanu vajadzētu turpināt, ja tas ir droši un meklēšanas vienību rīcībā ir palīglīdzekļi, piemēram, prožektori, radiolokatori, infrasarkano staru ierīces, televizors vājam apgaismojumam vai nakts redzamības ierīces.
f) Veicot meklēšanu dienasgaismā, svarīgs faktors ir saules atrašanās vieta. Meklētājs objektus ieraudzīs vieglāk un no lielāka attāluma, ja skatīsies prom no saules. Raugoties saulē, dūmakas ietekme ir krietni spēcīgāka, tāpēc jūrā un uz zemes esošajiem objektiem zūd to atšķirīgā krāsa, turklāt tie var pazust mirguļojošu gaismu un ēnu rakstā. Raugoties prom no saules, zeme un jūra izskatās krietni tumšāka, nav atspīduma, dūmaka ir caurredzamāka, viļņu putas ir labi saskatāmas, turklāt visi krāsainie objekti vairāk kontrastē ar apkārtējo vidi. Tāpēc meklēšanas metodes ir jāīsteno tā, lai novērotāji pēc iespējas mazāk laika skatītos saulē. Jebkurā gadījumā novērotājiem ir jānodrošina saulesbrilles.
g) Novērošanas efektivitāte ir būtisks vizuālās meklēšanas aspekts. Novērotāju efektivitāte ir atkarīga no viņu zināšanām, modrības un motivācijas, kā arī no atrašanās vietas piemērotības, meklēšanas ilguma, reljefa nelīdzenuma attiecībā uz meklētājiem uz zemes, jūras nemierīguma attiecībā uz novērotājiem kuģošanas līdzekļos un no turbulences gaisā attiecībā uz novērotājiem lidaparātos. Novērotāju skaitam ir jābūt pietiekamam, lai nodrošinātu, ka ir pārbaudīti visi kvadranti ap meklēšanas infrastruktūru. Ja meklēšana ir ilgstoša, ir jāpiesaista papildu novērotāji, lai varētu paredzēt atpūtas laiku noguruma seku novēršanai. Ja meklēšanā izmanto lidaparātu, novērošanas efektivitātei būtisks ir meklēšanas ātrums, jo tas ietekmē leņķu (relatīvā peilējuma) maiņas ātrumu, lidaparātam lidojot gar meklējamo objektu. Ja leņķa maiņa ir 30 ° sekundē, samazinās spēja saskatīt meklējamo objektu. Kad tā ir 40 ° sekundē, spēja saskatīt meklējamo objektu ir uz pusi mazāka par vērtību, kas saistīta ar to pašu diapazonu bez leņķa maiņas. Palielinoties leņķa maiņai, arī novērotāji mēdz skatīties tālāk no lidaparāta nolūkā tādējādi samazināt leņķa maiņu. Ja augstums ir 60 m (200 ft), meklēšanas ātrumam nevajadzētu pārsniegt 110 km/h (60 ft), savukārt 150 m (500 ft) augstumā maksimālais meklēšanas ātrums drīkst būt 280 km/h (150 ft), lai nodrošinātu efektīvu meklēšanu. (Vairāk informācijas par vērošanas paņēmieniem un novērotāju apmācību skatīt Starptautiskajā aeronavigācijas un jūras meklēšanas un glābšanas rokasgrāmatā mobilajām vienībām.)
5.3.3. Meklēšanas joslas platuma aprēķini jūras videi ir norādīti N–4., N–5. un N–6. tabulā, un ir atkarīgi no tā, vai meklēšanas infrastruktūra ir tirdzniecības kuģis, helikopters vai lidmašīna. N–7. tabulā norādīti uz laikapstākļiem balstīti meklēšanas joslas platuma korekcijas koeficienti, kas piemērojami visu veidu meklēšanas infrastruktūrai. N–8. tabulā norādīti papildu meklēšanas joslas platuma korekcijas koeficienti meklēšanas infrastruktūrai, kas ir lidaparāti, kuri tiek ekspluatēti sliktas meteoroloģiskās redzamības apstākļos. Meklēšanas joslas platuma aprēķini meklējumiem virs līdzena, atklāta reljefa ir norādīti N–9. tabulā. Meklējamos objektus ir grūtāk atrast kalnainos apvidos vai apvidos, kurus klāj bieza veģetācija, piemēram, mežos. N–10. tabulā ir norādīti meklēšanas joslas platuma korekcijas koeficienti, kurus jāizmanto attiecībā uz nelīdzenu un segtu reljefu.
Meklēšanas infrastruktūras navigācijas precizitāte
5.3.4. Rajona pārklājumu un noteikšanas varbūtību ietekmē ne tikai meklēšanas rajona lieluma paplašināšana, bet arī aeronavigācijas precizitāte, ar kādu meklēšanas infrastruktūra spēj īstenot tiem noteikto meklēšanas shēmu. Ja izmanto tikai ceļa aprēķināšanas navigāciju, parasti iegūst sliktu rezultātu, jo īpaši attiecībā uz meklēšanas lidaparātu, izņemot vienā iespējamā gadījumā (ar laivu meklē ūdenī pazudušas personas; šis jautājums izvērstāk skatīts piezīmē pēc 5.5.5. punkta). Kartes lasīšana var būt efektīvs risinājums uz sauszemes vizuālajos meteoroloģiskajos apstākļos. Rajonos, kur aeronavigācijas līdzekļu izmantošana ir ierobežota, meklēšanas shēmas ir jāizvēlas tā, lai pēc iespējas vairāk izmantotu pieejamos līdzekļus. Lidaparātu, kuram ir zonālās navigācijas iespējas, var izmantot attiecībā uz visām meklēšanas shēmām visos rajonos. Būtu jāapsver iespēja īstenot arī shēmas, kas nodrošina atskaites punktu, vai iespēja izmantot vizuālās navigācijas līdzekli, piemēram, kuģošanas līdzekli vai dūmu pludiņu. Koordinēta meklēšana no gaisa uz zemes, izmantojot kuģošanas līdzekli, kas nodrošina navigācijas atskaites punktu lidaparātam, var uzlabot meklēšanas shēmas precizitāti, jo īpaši rajonos tālu no krasta.
5.3.5. Lai meklēšanas shēma būtu efektīva, tā ir precīzi jāīsteno. Meklēšanas infrastruktūras atrašanās vietas varbūtējās kļūdas apmērs attiecībā pret meklēšanas joslas platumu nosaka to, cik lielā mērā meklēšanas infrastruktūras navigācijas ierobežojumi ietekmēs noteikšanas varbūtību. Ja meklēšanas joslas platums konkrētajai meklēšanai ir 20 jūdzes, tad atrašanās vietas kļūda, kas ir divas jūdzes, parasti nebūs būtiska. Savukārt, ja meklēšanas joslas platums ir tikai divas jūdzes, tad atrašanās vietas kļūda divu jūdžu apmērā būtiski ietekmēs noteikšanas varbūtību.
Meklēšanas apstākļu novērtēšana
5.3.6. Meklēšanas apstākļi ir uzskatāmi par normāliem šādos gadījumos:
a) koriģētais meklēšanas joslas platums ir mazāks vai vienāds ar pusi no nekoriģētās vērtības attiecībā uz konkrēto meklējamo objektu un sensoru ideālos vides apstākļos, un
b) meklēšanas infrastruktūras atrašanās vietas varbūtējā kļūda (Y) ir vienāda vai ir lielāka par meklēšanas joslas platumu.
Piemēram, apstākļi vizuālai meklēšanai no tirdzniecības kuģa, meklējot 12 m (40 pēdu) garu laivu, ja redzamība ir 9 km (5 NM) vai mazāk, ir uzskatāmi par normāliem, jo meklēšanas joslas platums ir mazāks par vienu pusi no vērtības attiecībā uz redzamību, kas ir 37 km (20 NM). N–4. tabulā noteikts meklēšanas joslas platums, kas ir 8,3 km (4,5 NM), ja redzamība ir 9 km (5 NM), kas ir mazāk nekā puse no meklēšanas joslas platuma, kas ir 21,5 km (11,6 NM), ja redzamība ir 37 km (20 NM) vai vairāk. Ja lidmašīnu izmanto 4 personu glābšanas plosta meklēšanai no 300 m (1 000 ft) augstuma skaidrā, mierīgā dienā un lidaparāta atrašanās vietas varbūtējā kļūda ir 5,6 km (3,0 NM), meklēšanas apstākļi būtu uzskatāmi par normāliem, jo šādas meklēšanas joslas platums ir tikai 4,3 km (2,3 NM).
Piezīme. Meklēšanas apstākļus var uzskatīt par ideāliem tikai tad, ja meklēšanas joslas platums ir tā maksimālajā vērtībā vai tuvu tai un ja meklēšanas infrastruktūras navigācijas kļūda salīdzinājumā ar meklēšanas joslas platumu ir neliela. Biežāk meklēšanas apstākļi ir normāli, nevis ideāli.
5.3.7. L pielikuma intensitātes iedalīšanas darba lapā ir norādītas procedūras meklēšanas joslas platuma aprēķināšanai no N pielikumā iekļautajām meklēšanas joslas platuma tabulām.
5.4. Meklēšanas shēmu izvēle
5.4.1. Būtībā pārmeklējot rajonu, novērotāji paši pārvietojas un/vai elektroniskos sensorus pārvieto pa teritoriju atbilstoši kādai no dažām standarta shēmām. Šādam paņēmienam ir vairākas priekšrocības.
a) Pastāvīga, organizēta meklēšanas shēma nodrošina to, ka viss iedalītais rajons tiek vairāk vai mazāk vienmērīgi aptverts.
b) Noteikšanas varbūtību (POD) uzlabo pastāvīgas shēmas, nevis nejauša, dezorganizēta meklēšana, turklāt pastāvīgu shēmu īstenošana īpaši uzlabo varbūtību ideālos meklēšanas apstākļos.
c) Par standarta shēmām ir vieglāk ziņot precīzi un kodolīgi, atstājot pēc iespējas mazāku telpu kļūdām vai pārpratumiem.
d) Izvēloties standarta metodi, ir vieglāk koordinēt pasākumus, kurus īsteno vairākas meklēšanas vienības.
e) Standarta shēmas ir drošāk īstenot, it īpaši tad, ja pasākumus veic vairākas meklēšanas vienības.
5.4.2. Meklēšanas shēmas izvēle un izvēršana ir ļoti būtiski aspekti, tāpēc vispirms ir jāņem vērā visi atbilstošie faktori. Meklēšanas metodei(-ēm) un to virziena orientācijai ir jāatbilst turpmāk minētajiem kritērijiem.
a) Tām jābūt atbilstošām, ņemot vērā:
· meklējamā objekta atrašanās vietas nenoteiktības pakāpi;
· katras meklēšanas vienības navigācijas iespējas;
· izmantotā(-o) sensora(-u) veidu;
· meklējamā objekta primāro veidu vai signālu, kuru meklēšanas vienība cenšas uztvert un kura atrašanās vietu cenšas noteikt;
· vides apstākļus;
· meklējamā objekta paredzamās kustības virzienu un ātrumu meklēšanas laikā, un
· laika ierobežojumu atbilstoši izdzīvojušo paredzamajam izdzīvošanas laikam, meklēšanas infrastruktūras ilgizturībai, dienasgaismas pieejamībai utt.
b) Katrai pieejamajai meklēšanas vienībai ir jāspēj pareizi un droši īstenot tai piešķirto shēmu.
c) Paredzamajam rezultātam ir jābūt aprēķinātā laika un pūļu vērtam (sk. 4.7.9. punktu par POSc izmantošanu).
d) Jāizvēlas meklēšanas shēmas, ar ko var mazināt risku sadurties ar citu meklēšanas infrastruktūru; jāparedz atbilstošas degvielas rezerves un, ja praktiski iespējams, jāizvairās no apdraudējumiem navigācijai.
5.4.3. Īpaša uzmanība ir jāpievērš gaisa satiksmei meklēšanas rajonā. Parasti vienā laikā uz vienu meklēšanas apakšrajonu nevajadzētu norīkot vairāk par vienu lidaparātu. Vairāku lidaparātu izmantošana vienā meklēšanas apakšrajonā novērš apkalpes uzmanību no meklēšanas un vājina iespējas elastīgi reaģēt uz novērojumiem vai nomest marķierus, signālraķetes, plostus utt. Tas gan nenozīmē to, ka elektroniskā meklēšana lielā augstumā nevar notikt vienlaicīgi ar vizuālu meklēšanu zemākā līmenī. Patiesībā lidaparāta kapteini, kurš veic elektronisko meklēšanu lielā augstumā, var iecelt par koordinatoru notikuma vietā vai norīkot par lidaparātu koordinatoru, ja meklēšanā ir iesaistīti vairāki lidaparāti.
5.4.4. Ja ir zināms vai pastāv iespējamība, ka briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzeklī vai glābšanās peldlīdzeklī ir pieejama glābšanas radioboja vai tāda varētu būt izdzīvojušajam, ātram lidaparātam, kurš lido lielā augstumā, vajadzētu veikt elektronisko meklēšanu, īstenojot atbilstošu shēmu, savukārt vizuālu meklēšanu var veikt zemākā līmenī vai uz ūdens/sauszemes virsmas.
5.4.5. Meklēšanas shēmām, kuras koordinē starp gaisa un ūdens/sauszemes virsmas infrastruktūru, ir vairākas priekšrocības. Piemēram, ūdens/sauszemes virsmas infrastruktūra:
· var ļoti labi kalpot par navigācijas un atskaites punktu (datum) lidaparātam, kas veic meklēšanu, jo īpaši jūrā tālu no krasta;
· to var virzīt pie izdzīvojušajiem, tiklīdz tiek noteikta viņu atrašanās vieta;
· var nodrošināt informāciju lidaparātam par laikapstākļiem vai citiem apstākļiem notikuma vietā;
· var nosūtīt progresa ziņojumus lidaparātam un
· var palīdzēt meklēšanas lidaparāta apkalpei vajadzības gadījumā veikt piespiedu nosēšanos.
5.4.6. Turpmāk aprakstītās meklēšanas shēmas ir iedalītas šādās četrās galvenajās kategorijās:
· vizuālās meklēšanas shēmas;
· elektroniskās meklēšanas shēmas;
· nakts meklēšanas shēmas un
· sauszemes meklēšanas shēmas.
Visbiežāk izmantotās meklēšanas shēmas ir norādītas arī Starptautiskajā aeronavigācijas un jūras meklēšanas un glābšanas rokasgrāmatā mobilajām vienībām, kas atrodama uz visiem tirdzniecības kuģiem.
Meklēšanas rajona pārklājumu reģistrs
5.4.7. Par pārmeklētajiem rajoniem ir jāuztur reģistrs. Meklēšanas infrastruktūras apkalpēm faktiskais meklēšanas pārklājums ir jāiezīmē kā nolidotās ceļa līnijas. Viens no veidiem, kā to izdarīt, ir kartē vai atbilstoša mēroga jūras kartē ieēnot vai šķērssvītrot pārmeklētos rajonus un iezīmēt nepārmeklētos rajonus. Šāda informācija ir jāiesniedz SMC, lai varētu novērtēt meklēšanas pasākumus, atjaunināt varbūtības kartes un sekmīga iznākuma varbūtību, kā arī plānot nākamos meklēšanas pasākumus. Tāpat ir svarīgi, ka SMC saņem informāciju par to, cik efektīvi veikto meklēšanu vērtē pašas meklēšanas vienības, ņemot vērā meklēšanas apstākļus konkrētajā laikā.
5.5. Vizuālās meklēšanas shēmas
Meklēšana, izmantojot sektoru metodi (VS)
5.5.1. Meklēšana, izmantojot sektoru metodi, visefektīvāk norit tad, ja ir precīzi zināma meklējamā objekta atrašanās vieta un meklēšanas rajons ir mazs. Šāda situācija ir, piemēram, situācija, kad apkalpes loceklis redz, kā cits apkalpes loceklis pārkrīt aiz kuģa klāja, vai par avārijas situāciju ziņo ūdens vai gaisa transportlīdzeklis, kas ļoti precīzi norāda atrašanās vietu. Meklēšanu, izmantojot sektoru metodi, veic, lai pārmeklētu apļveida rajonu, kura centrā ir atskaites punkts, kā redzams 5–1. attēlā. Šādā rajonā var viegli orientēties un cieši aptvert tā centra tuvumā esošo rajonu, kurā meklējamais objekts varētu visticamāk atrasties. Tā kā attiecīgais rajons ir mazs, šo procedūru nedrīkst vienlaicīgi īstenot vairāki lidaparāti, kuri lido vienā vai līdzīgā augstumā, vai vairāki kuģošanas līdzekļi. Tomēr vienlaicīgi var piesaistīt vienu lidaparātu un vienu kuģošanas līdzekli, kuri katrs veic neatkarīgu meklēšanu viena rajona sektorā.
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5–1. attēls. Sektora shēma: viena vienība
5.5.2. Atskaites punkta atrašanās vietā var nomest atbilstošu marķieri (piemēram, dūmu pludiņu vai radiobāku), kuru var izmantot kā atskaites punktu vai navigācijas līdzekli shēmas centra iezīmēšanai. Pēc tam katram meklēšanas maršruta posmam ir jāatrodas marķiera ciešā tuvumā vai tieši jāšķērso tas. Ja meklēšanu, izmantojot sektoru metodi, veic virs kāda marķiera jūrā, ir vieglāk pielāgot kopējās ūdens straumes ietekmi uz meklējamā objekta kustību meklēšanas laikā. Pirmajam meklēšanas maršruta posmam vienmēr vajadzētu virzīties lejup pa dreifu. Lidaparātiem meklēšanas shēmas rādiuss parasti ir starp 5 un 20 NM. Leņķis starp secīgiem meklēšanas maršruta posmiem būs atkarīgs no izmantotā rādiusa un maksimālā intervāla starp ceļa līnijām meklēšanas maršruta posmu galos. Kuģošanas līdzekļiem meklēšanas shēmas rādiuss parasti ir no 2 līdz 5 NM, un katrs pagrieziens ir 120 °. Parasti, veicot meklēšanu, izmantojot sektoru metodi, visus pagriezienus veic uz labā borta pusi.
5.5.3. Ja līdz brīdim, kad vienu reizi meklēšana, izmantojot sektoru metodi, ir pabeigta, meklējamā objekta atrašanās vieta nav noteikta, meklēšanas virziens būtu jāmaina uz otru pusi un jāatkārto otrajā meklēšanas maršruta posmu kopā, kura atrodas pa vidu starp pirmās meklēšanas maršruta posmiem, kā norāda ar raustītu līniju atzīmētos meklēšanas maršruta posmus 5.–1. attēlā.
Izvērsta kvadrāta meklēšanas metode (SS)
5.5.4. Arī izvērsta kvadrāta meklēšanas metodi īsteno visefektīvāk tad, ja meklējamā objekta atrašanās vieta ir zināma salīdzinoši precīzi. Attiecībā uz šo metodi meklēšanas sākuma punkts (CSP) vienmēr būs atskaites punkta atrašanās vieta. Pēc tam shēma koncentriskos kvadrātos paplašinās uz āru, kā parādīts 5.–2. attēlā, nodrošinot teju vienmērīgu ap atskaites punktu (datum) esošā rajona pārklājumu. Ja atskaites punkts (datum) ir īsa līnija, nevis punkts, shēmu var mainīt uz izvērstu taisnstūri. Tā kā rajons ir mazs, uz izvērstu kvadrāta shēmu attiecas tie paši brīdinājumi par vairāku meklēšanas infrastruktūras vienību piesaistīšanu, kas minētas iepriekš attiecībā uz meklēšanu, izmantojot sektoru metodi.
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5–2. attēls. Izvērstā kvadrāta meklēšanas metode (SS)
5.5.5. Izvērstā kvadrāta shēma ir precīza shēma, un tai ir nepieciešama precīza navigācija. Lai mazinātu navigācijas kļūdas, pirmo maršruta posmu parasti vērš tieši vējā. Pirmo divu maršruta posmu garums ir vienāds ar intervālu starp ceļa līnijām, un katra nākamā maršruta posmu pāra garumu palielina par vēl vienu intervālu starp ceļa līnijām. Secīgai meklēšanai vienā rajonā meklēšanas maršruta posmu virziens ir jāmaina par 45 °, kā parādīts 5–3. attēlā.
Piezīme. Parasti izvērstā kvadrāta shēmu izvēlas, ja meklēšanu veic ar kuģošanas līdzekļiem, nelielām laivām vai helikopteriem, un tā var izrādīties nepiemērota meklēšanai ar lidmašīnu, meklējot personas ūdenī vai citus meklējamos objektus, uz kuriem vēja izraisīta dreifa ietekme salīdzinājumā ar kopējās ūdens straumes apmēru ir neliela vai tādas nav vispār. Tādos gadījumos kuģošanas līdzekļi vai nelielas laivas šo shēmu varētu īstenot, rūpīgi aprēķinot ceļu, nevis izmantojot precīzu elektronisko vai vizuālo navigāciju. Tāpat kā meklēšana, izmantojot sektoru metodi, automātiski kompensē kopējo ūdens straumi, ja peldošu marķieri izmanto kā navigācijas orientieri, tā kuģošanas līdzekļa ceļa aprēķināšanas navigācija izvērstam kvadrātam automātiski kompensē kopējās ūdens straumes ietekmi.
Meklēšana, sekojot ceļam (TS)
5.5.6. Parasti meklēšanu, sekojot ceļam, veic tad, ja lidaparāts vai kuģošanas līdzeklis ir bez pēdām pazudis ceļā no viena punkta uz otru. Šādas meklēšanas pamatā ir pieņēmums, ka briesmās esošais ūdens vai gaisa transportlīdzeklis ir avarējis, veicis piespiedu nosēšanos vai nogrimis paredzētajā maršrutā vai tā tuvumā, tāpēc meklēšanas vienību sadalījumu koncentrē šīs bāzes līnijas tuvumā. Parasti pieņem, ka izdzīvojušie spēj piesaistīt meklēšanas infrastruktūras uzmanību ievērojamā diapazonā, izmantojot dažādus līdzekļus, piemēram, signalizēšanas spoguli vai krāsainus dūmus (dienasgaismā), signālraķetes, mirgojošu gaismu vai signālugunis (naktī) vai elektronisko radiobāku (dienā vai naktī). Meklēšana, sekojot ceļam, ietver ātru un pamatoti rūpīgu meklēšanu, ko veic briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa paredzētajā maršrutā. Meklēšanas infrastruktūra var veikt meklēšanu gar vienu ceļa līnijas pusi un pēc tam doties atpakaļ pretējā virzienā (TSR), kā parādīts 5–4. attēlā, vai meklēšanu var veikt gar paredzēto ceļa līniju vienu reizi katrā pusē, bet pēc tam turpināt ceļu un neatgriezties sākumpunktā (TSN), kā parādīts 5–5. attēlā. Bieži vien meklēšanai, sekojot ceļam, piesaista lidaparātus, jo tiem ir liels ātrums un meklēšanu parasti veic 300–600 m (1 000–2 000 ft) augstumā virs ūdens/sauszemes virsmas dienasgaismā vai 600–900 m (2 000–3 000 ft) augstumā naktī. Šo metodi bieži vien izmanto meklēšanas procesa sākumā, jo šādu pasākumu plānošana nav pārāk apjomīga un tā ir ātri īstenojama. Ja, veicot meklēšanu, sekojot ceļam, neizdodas atrast izdzīvojušos, ir jāveic intensīvāka meklēšana plašākā rajonā.
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5–3. attēls. Otra izvērstā kvadrāta meklēšanas metode
5.5.7. Neparedzētiem lidaparātiem un kuģiem, kuri dodas tajā pašā maršrutā vai līdzīgā tam, kuru veicis pazudušais ūdens vai gaisa transportlīdzeklis, vajadzētu lūgt novirzīties no maršruta, lai palīdzētu meklēšanā. Tas nozīmē, ka tiem ir jānovirzās, lai dotos briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa iespējamākajā maršrutā vai tuvējā paralēlā maršrutā. Ja šādā veidā lūdz palīdzēt vairākiem infrastruktūras objektiem, jo īpaši tad, ja tie pārvietojas pretējos virzienos, meklēšanas plānotājam ir jānodrošina, ka visas iesaistītās vienības zina par citas infrastruktūras klātesamību, turklāt nevajadzētu lūgt tajā pašā ceļa līnijā pretējos kursos doties infrastruktūrai, kas virzās pretējos virzienos. Ja meklēšanu, sekojot ceļam, veic neparedzēti lidaparāti, tāda meklēšana ir uzskatāma par papildu pasākumu meklēšanai, kuru veic SAR infrastruktūra ar apmācītu apkalpi, jo maršruta lidaparātam:
· var nebūt pietiekami daudz vai pietiekami kompetentu novērotāju;
· var būt jālido normālas darbības līmenī un ātrumā, nevis optimālajā meklēšanas augstumā un ātrumā; un
· var būt jālido virs mākoņiem.
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5–4. attēls. Meklēšana sekojot ceļam ar atgriešanos sākumpunktā (TSR)
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5–5. attēls. Meklēšana, sekojot ceļam, bez atgriešanās sākumpunktā (TSN)
Līkloču meklēšana pa paralēlām ceļa līnijām (PS)
5.5.8. Līkloču meklēšanu pa paralēlām ceļa līnijām parasti veic tad, ja izdzīvojušo atrašanās vieta ir ļoti nenoteikta, tāpēc ir vienmērīgi jāpārmeklē plaša teritorija. Šī meklēšanas metode ir visefektīvākā virs ūdens vai mēreni līdzena reljefa. Līkloču meklēšana pa paralēlām ceļa līnijām aptver taisnstūrveida rajonu. To gandrīz vienmēr īsteno tad, ja liels meklēšanas rajons ir jāsadala apakšrajonos, kurus iedala atsevišķām meklēšanas vienībām, kas notikuma vietā atradīsies vienlaicīgi.
5.5.9. Lai veiktu līkloču meklēšanu pa paralēlām ceļa līnijām, meklēšanas infrastruktūras objekts dodas uz meklēšanas sākuma punktu (CSP), kas atrodas vienā tām piešķirtā apakšrajona stūrī. CSP vienmēr atrodas taisnstūra iekšpusē un tādā attālumā no abām stūri veidojošajām malām, kas atbilst pusei no intervāla starp ceļa līnijām. Meklēšanas maršruta posmi atrodas paralēli taisnstūra garajām malām. Pirmo maršruta posmu nosaka attālumā, kas ir vienāds ar pusi no intervāla starp ceļa līnijām un atrodas no garākās malas tuvāk CSP. Secīgos maršruta posmus saglabā paralēli citu citam un tādā attālumā, kas atbilst vienam intervālam starp maršruta posmiem. Tālāk 5–6. attēlā ir parādīta PS meklēšanas shēma. Savukārt 5–7. attēlā ir redzams, kā PS meklēšanas shēmu var izvērst, izmantojot hiperbolisko navigācijas sistēmu, piemēram, LORAN. Tālāk 5–8. attēlā parādīts, kādā veidā PS shēmas navigēšanai izmanto attāluma mērīšanas iekārtu (DME).
5.5.10. Parasti līkloču meklēšanu pa paralēlām ceļa līnijām, kas ietver vienu apakšrajonu, veic viena vienība. Kā norādīts 5.4.3. punktā, vienā meklēšanas apakšrajonā nav vēlams nodarbināt vairākus lidaparātus, kuri lido līdzīgā augstumā. Tomēr dažos gadījumos vairāku infrastruktūras objektu izmantošanai ir savas priekšrocības. Kuģus, zvejas kuģus, utt., kuri šķērso meklēšanas rajonu vai atrodas tā tuvumā, var lūgt novirzīties un turpināt ceļu pa konkrētām paralēlām ceļa līnijām, kuras šķērso meklēšanas rajonu, kā parādīts 5–9. attēlā, vienlaikus turpinot novērošanu izdzīvojušo atrašanai. Šāda meklēšana var būt gan efektīva, gan lietderīga. Tāpat ar atbilstošās ATS struktūrvienības starpniecību maršruta lidaparātiem var lūgt novirzīties un lidot cauri meklēšanas rajonam par paralēlām ceļa līnijām, vienlaikus klausoties avārijas radiobāku signālus. Tomēr drošības apsvērumu dēļ vizuālai meklēšanai ar kuģošanas līdzekļiem nav ieteicams piesaistīt maršruta vieglās lidmašīnas, kuras īsteno VFR lidojuma plānus.
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5–6. attēls. Paralēlā meklēšana, sekojot ceļam (PS)
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5–7. attēls. Paralēlā meklēšana, sekojot ceļam, balstoties uz hiperbolisko navigācijas sistēmu
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5–8. attēls. Paralēlā meklēšana, sekojot ceļam, balstoties uz attāluma mērīšanas aprīkojumu
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5–9. attēls. Tirdzniecības kuģu novirzīšana uz paralēlām ceļa līnijām, kuras šķērso meklēšanas rajonu
Līkloču meklēšana (CS)
5.5.11. Būtībā līkloču meklēšanas shēma ir tāda pati kā paralēlai meklēšanai, sekojot ceļam, vienīgi šajā gadījumā meklēšanas maršruta posmi atrodas paralēli taisnstūra īsākajām, nevis garākajām malām. Tā kā, izmantojot CS shēmu, ir jāveic krietni vairāk pagriezienu, lai aptvertu tādu pašu rajonu, šo shēmu parasti neuzskata par tik efektīvu kā PS shēmu, izņemot tad, ja to īsteno lidaparāts, kas koordinē savu darbību ar kuģošanas līdzekli (sk. 5.5.12.). Tālāk 5–10. attēlā ir ilustrēta CS shēma.
Koordinēta līkloču meklēšana (CSC)
5.5.12. Koordinētu meklēšanu no gaisa uz sauszemes veic, koordinējot kustību, ko veic lidaparāts, kas lidojumā veic līkloču meklēšanu, un kustību, kuru veic kuģošanas līdzeklis, kas pārvietojas gar meklēšanas rajona galveno asi lidaparāta līkloču meklēšanas joslas virzienā. Lidaparāts meklēšanas maršruta posmus nolido taisnā leņķī pret kuģošanas līdzekļa ceļa līniju. Turklāt arī kuģošanas līdzekļa ātrumu, lidaparāta ātrumu, lidaparāta meklēšanas maršruta posmu garumu un intervālu starp ceļa līnijām plāno tā, lai lidaparāta kustība līkloču meklēšanas joslas virzienā būtu vienāda ar ūdens/sauszemes virsmas infrastruktūras ātrumu. Ja shēmu īsteno pareizi, lidaparātam katra meklēšanas maršruta posma centrā vajadzētu atrasties tieši virs kuģošanas līdzekļa, kā redzams 5–11. attēlā.
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5–10. attēls. Līkloču meklēšana (CS)
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5–11. attēls. Koordinēta līkloču meklēšana (CSC)
5.5.13. Attiecību starp ūdens/sauszemes virsmas infrastruktūras ātrumu, lidaparāta ātrumu, intervālu starp ceļa līnijām un meklēšanas maršruta posmu garumu nosaka, izmantojot šādu vienādojumu:
Vs = (S × Va)/(L + S),
kur Vs ir ūdens/sauszemes virsmas infrastruktūras ātrums mezglos, S ir intervāls starp ceļa līnijām jūras jūdzēs, Va ir lidaparāta patiesais ātrums gaisā (TAS) mezglos un L ir lidaparāta meklēšanas maršruta posma garums jūras jūdzēs.
Kontūras meklēšana (OS)
5.5.14. Kontūras meklēšanu veic ap kalniem un ielejās, kur strauju pacēluma maiņu dēļ praktiski nav iespējams īstenot citu shēmu. Kalnu pārmeklē virzienā no augšas uz leju; to nekad nepārmeklē no lejas uz augšu. Meklēšanu sāk virs augstākā punkta, un lidaparāts, kas veic meklēšanu, pilnībā riņķo ap kalnu attiecīgajā līmenī. Lai lidaparāts varētu vienmērīgi un droši nolaisties uz nākamo kontūras meklēšanas augstumu, kas var atrasties 150–300 m (500–1 000 ft) zemāk, lidaparāts var riņķot pa augstumu samazinošu orbītu, virzoties prom no kalna, pirms atsākt kontūras meklēšanu zemākā augstumā. Ja nav pietiekami daudz vietas, lai veiktu riņķi pretēji meklēšanas virzienam, lidaparāts var vīties lejup ap kalnu zemā, tomēr aptuveni nemainīgā augstuma samazināšanas ātrumā. Ja kādu iemeslu dēļ nav iespējams veikt riņķi ap kalnu, secīgās meklēšanas joslas tādā pašā augstuma intervālā, kāds norādīts iepriekš, lido gar kalna sānu. Ielejas pārmeklē apļos, pēc katra pabeigtā apļa pārvietojot tā centru par vienu intervālu starp ceļa līnijām uz priekšu. Kontūras meklēšanas shēma ir ilustrēta 5–12. attēlā.
[image: image48.emf]
5–12. attēls. Kontūras meklēšana (OS)
5.5.15. Kontūras meklēšana var būt ļoti bīstama. Tāpēc, pārmeklējot kalnus, kanjonus un ielejas, ir jāievēro īpaša piesardzība. Turpmāk ir uzskaitīti vērā ņemamie drošības aspekti.
a) Apkalpei ir jābūt ļoti pieredzējušai, labi instruētai un tās rīcībā jābūt precīzām lielmēroga kartēm (ieteicamais mērogs kartē 1:100 000).
b) Ja iespējams, meklēšanai kalnainos rajonos jāizmanto vairākdzinēju lidaparāti.
c) Meklēšanas laikā pilotam visa uzmanība jāvelta lidaparāta vadīšanai. Pilotam ir jānovērtē priekšā redzamais reljefs, lai izvairītos no jebkāda apdraudējuma (piemēram, elektropārvades līnijām, kabeļiem utt.), un jāparedz reljefa izraisītas vizuālās ilūzijas varbūtība, kas var apdraudēt lidaparāta drošību. Pārmeklējot ielejas, pilotam ir jāplāno turpmākā rīcība, lai nodrošinātu, ka lidaparāts sarežģītās situācijās var uzņemt augstumu vai apgriezties, un tam ir jāzina, kurā virzienā griezties ārkārtas situācijā.
d) Laikapstākļiem meklēšanas rajonā ir jābūt labiem. Pastāvīgi ir jāuzrauga gan redzamība, gan turbulence. Ja vēja ātrums pārsniedz 56 km/h (30 mezglus), nevajadzētu veikt lidojumus kalnu rajonos, jo lejupejošā gaisa vilkme var pārsniegt 10 m/s (2 000 ft/min.).
e) Pirms pacelšanās gaisā, apkalpei ir jāizpēta lielmēroga kontūrkartes, kurās ir norādīti apvidus pacēlumi un kontūrlīnijas. Ir jāapzina rajoni, kuros ir iespējama nopietna turbulence. Pirms augstuma samazināšanas līdz meklēšanas augstumam un lidošanas tuvu kalna nogāzei, pilotiem ir jānosaka turbulence un lejupejoša gaisa vilkme (sk. 5.5.16. punktu). Kalnu rajonos var ievērojami atšķirties vēja virziens un gaisa plūsma. Turbulences gadījumā pilotam ir nekavējoties jāveic pasākumi, lai nepārsniegtu lidaparāta strukturālos ierobežojumus.
f) Lidaparāts nedrīkst ielidot ielejā, kas ir pārāk šaura, lai attiecīgajā augstumā varētu veikt 180 ° pagriezienu, ja vien lidaparāta priekšā nav redzams drošs izejas ceļš. Veicot meklēšanu, ir jālido tuvu gar kanjona vai ielejas vienu malu, lai vajadzības gadījumā visā ielejas platumā varētu veikt 180 ° pagriezienu. Līdzīgi jārīkojas, veicot kalna kontūras meklēšanu.
g) Lidaparātam ir jābūt ļoti manevrējamam, ar lielu augstuma uzņemšanas ātrumu un mazu pagrieziena rādiusu.
h) Katram rajonam, kurā veic kontūras meklēšanu, jānorīko tikai viens lidaparāts, tādējādi novēršot iespējamu sadursmi ar citu lidaparātu, kas veic meklēšanu.
Turbulences apsvērumi kontūras meklēšanā
5.5.16. Orogrāfiskā turbulence varētu izpausties kā augšupejoša gaisa vilkme nogāžu un kalna koru pretvēja pusē un kā lejupejoša gaisa vilkme pavēja pusē. Turbulences apmērs pavēja pusē ir atkarīgs no vēja ātruma un nogāzes stāvuma. Orogrāfiskā turbulence būs intensīvāka, uzņemot augstumu nelīdzenā virsmā. Zemā relatīvajā augstumā vējainos vai turbulentos apstākļos kalnu virsotnes un kores visdrošāk šķērsot pa vējam, kur saskaršanās ar lejupejošām gaisa vilkmēm ir paredzama pēc reljefa augstākā punkta šķērsošanas. Ja tas nav praktiski iespējams, augstums jāpalielina pirms minēto rajonu šķērsošanas. Lai šķērsotu kalnu pāreju, ir jālido tās pārejas puses tuvumā, kurā novērojama augšupejoša gaisa vilkme. Tas nodrošinās papildu pacēlumu un maksimālu pagriešanās telpu ārkārtas gadījumiem, un pagriešanās vējā būs griešanās uz zemāku reljefu. Lidot cauri pārejas vidum var izrādīties bīstami, jo tur ir mazāk telpas pagriezieniem, turklāt parasti šajā rajonā ir vislielākā turbulence.
Meklēšana gar krastu
5.5.17. Jūras vidē kontūrmeklēšanas ekvivalents ir meklēšana gar krastu. Parasti šādam mērķim piesaista nelielus kuģošanas līdzekļus vai lidaparātus, kuri spēj lidot zemā augstumā un nelielā ātrumā, jo tādā veidā var pietiekami tuvu pietuvoties krasta līnijai un veikt rūpīgu pārbaudi. Kuģošanas līdzekļiem, kuri ir iesaistīti meklēšanā gar krastu, ir jāapzinās navigācijas ierobežojumi un jebkādi jūras apstākļu radīti ierobežojumi. Meklēšanas plānotājiem ir jāapsver iespēja, ka izdzīvojušie varētu turēties pie navigācijas palīglīdzekļiem, piemēram, bojām, vai pie klintīm piekrastes ūdeņos. Izdzīvojušie varētu censties nokļūt uz sauszemes jebkur, kur tie varētu būt dreifējuši pietiekami tuvu sauszemei, lai to ieraudzītu. Turklāt izdzīvojušie var nostiprināt savu laivu vai plostu ar enkuru vai piesiet to piekrastes ūdeņu navigācijas līdzeklim, ja viņi dreifējot nonāk seklos ūdeņos, bet vēl neredz sauszemi vai netic, ka spēs bez palīglīdzekļiem tikt līdz krastam. Meklēšanas vienībām ir jāpievērš īpaša uzmanība jebkurai tādai iespējamai vietai apakšrajonā, kurā izdzīvojušiem varētu būt izdevies apturēt dreifēšanu.
5.6. Elektroniskās meklēšanas shēmas
Meklēšana, sekojot glābšanas radiobojām
5.6.1. Ja ir zināms vai tiek uzskatīts, ka briesmās esošais lidaparāts vai kuģošanas līdzeklis ir aprīkots ar glābšanas radioboju vai briesmās esošajām personām ir pieejama glābšanas radioboja, ir nekavējoties jāsāk elektroniskā meklēšana augstā līmenī neatkarīgi no tā, vai Cospas–Sarsat sistēmā ir vai nav saņemtas ziņas (sk. 2.6. sadaļu). Papildus EPIRB un PLB, ko izmanto izdzīvojušie, daudziem lidaparātiem ir ELT, kas sāk darboties brīdī, kad gravitācijas spēks sasniedz zināmu līmeni, piemēram, notiekot avārijai. Veicot elektronisko meklēšanu, var vienlaikus zemākā līmenī veikt vizuālu meklēšanu, jo elektroniskās meklēšanas sekmīgs rezultāts ir atkarīgs no glābšanas radiobojas spējas pārraidīt signālu.
5.6.2. Elektroniskajā meklēšanā meklēšanas joslas platums jāaprēķina, ņemot vērā izvēlētā meklēšanas līmeņa horizonta darbības diapazonu, jo lielākā daļa avārijas radiobāku darbojas frekvencēs, kuras var uztvert tikai redzamības līnijā. Tomēr, ja ir zināms varbūtējais uztveršanas diapazons, turklāt tas ir mazāks par horizonta diapazonu, jāizmanto varbūtējais uztveršanas diapazons. Ja glābšanas radiobojas varbūtējais uztveršanas diapazons nav zināms, aprēķinātajam meklēšanas joslas platumam virs jūras vai virs līdzena reljefa, uz kura ir maz koku vai to nav vispār, ir jābūt aptuveni pusei no N–12. tabulā norādītā horizonta diapazona. Džungļos un kalnainā reljefā aprēķinātais meklēšanas joslas platums ir, iespējams, jāsamazina pat līdz vienai desmitajai daļai no horizonta darbības diapazona. Kalnainā reljefā vai rajonos ar blīvu veģetāciju signāla darbības diapazons būs krietni mazāks par diapazonu virs ūdens vai līdzenas zemes.
5.6.3. Parasti paralēlo meklēšanas joslu vai līkloču meklēšanas shēmu jāizvēlas tad, ja meklēšanu veic, sekojot glābšanas radiobojai. Lai gan elektroniskajā meklēšanā uztveršanas diagramma, visticamāk, atšķirsies no šīs diagrammas vizuālajā meklēšanā, var tomēr pielietot 4. nodaļā aprakstītos optimālā meklēšanas vienību sadalījuma iedalīšanas paņēmienus, un šādā veidā iegūtajam rezultātam vajadzētu būt pamatoti tuvu optimālajam. Ja rajona sākotnējā pārmeklēšanā radiobojas atrašanās vietu nenosaka, rajons ir jāpārmeklē vēlreiz, izmantojot otrās shēmas meklēšanas maršruta posmi, kuri ir vērsti taisnā leņķī pret pirmās shēmas meklēšanas maršruta posmiem. Ja radiobojas atrašanās vieta joprojām nav nosakāma, bet ir liela pārliecība, ka tā atrodas attiecīgajā rajonā un darbojas, var apsvērt iespēju veikt trešo meklēšanu, izmantojot meklēšanas maršruta posmus, kuri atrodas paralēli pirmās meklēšanas maršruta posmiem, bet ir novirzīti par pusi no intervāla starp ceļa līnijām. Kalnu rajonos pirmā meklēšana ir jāorganizē tā, lai meklēšanas maršruta posmi taisnā leņķī šķērsotu galvenās kalnu koru līnijas, ja tas vispār ir iespējams.
5.6.4. Tiklīdz ir konstatēta glābšanas radiobojas darbība, tās atrašanās vietu var noteikt, īstenojot kādu no turpmāk norādītajām procedūrām.
a) Ja meklēšanas infrastruktūrai ir mērķnovades iespējas, meklēšanas infrastruktūra veic mērķnovadi uz glābšanas radioboju, tiklīdz ir uztverts tās signāls. Glābšanas radiobojas signālu var uztvert ātri, ja meklēšanas infrastruktūra turpina ceļu uz atskaites punktu, kurā meklējamā objekta atrašanās vietas varbūtības blīvums ir vislielākais. Ja šis risinājums nav sekmīgs, rajons ir sistemātiski jāpārmeklē, izmantojot sektoru metodi, izvērstā kvadrāta metodi, līkloču meklēšanas pa paralēlām ceļa līnijām metodi vai līkloču meklēšanas shēmu, kur intervāls starp ceļa līnijām ir balstīts uz pieejamā meklēšanas vienību sadalījuma optimālo vērtību.
b) Ja pāri lidojošs lidaparāts ziņo par 121,5 MHz vai 243 MHz signāla uztveršanu (Cospas–Sarsat sistēma neapstrādā šos signālus), meklēšanas rajons jānosaka tā, lai bāku varētu meklēt, veicot elektronisko meklēšanu. Norādījumi par meklēšanas rajona noteikšanu un to, kā attiecīgais rajons pārmeklējams, ir sniegti S pielikumā.
c) Lai infrastruktūra, kurai nav mērķnovades iespēju, varētu veikt elektronisku audio meklēšanu, glābšanas radiobojas raidītu radio frekvences signālu uztver un elektroniski pārvērš dzirdamā skaņā, kuru vismaz viens meklēšanas infrastruktūras apkalpes loceklis var sadzirdēt pa skaļruni vai austiņām. Turpmāk minētās procedūras parasti attiecina tikai uz tikai lidaparātiem. (Tās varētu attiecināt uz kuģošanas līdzekļiem, bet, tā kā kuģošanas līdzekļiem trūkst signālu uztveršanas aprīkojuma, turklāt tie atrodas zemā augstumā, šāds meklēšanas paņēmiens nav īpaši praktisks.)
1) Ja elektroniskā audio meklēšanā izmanto arī karti, lidaparāts lido pēc ielenkšanas metodes, pieņemot, ka rajons, kurā radio signāls ir vienādi stiprs, ir apļveida. Tiklīdz signālu pirmo reizi izdzird, lidaparāta atrašanās vietu grafiski attēlo atbilstošā kartē vai jūras kartē. Pilots neilgu brīdi turpina iesākto kursu, tad pagriežas pa 90 ° pa kreisi vai pa labi un turpina lidot, līdz signāls izzūd. Tad atzīmē attiecīgo vietu. Pēc tam lidaparāts pagriežas pa 180 °, un vēlreiz tiek grafiski attēlota vieta, kur signālu dzird un kur tas izzūd. Vispirms novelkot līnijas (hordas) starp katru vietu, kur “signāls ir dzirdams” un “signāls izzūd”, bet pēc tam katrai līnijai novelkot perpendikulāru bisektrisi un atzīmējot vietu, kur līnijas krustojas, var noskaidrot izdzīvošanas bākas aptuveno atrašanās vietu. Pēc tam lidaparāts var doties uz noskaidroto vietu un atbilstoši samazināt augstumu, lai veiktu vizuālu meklēšanu. Šāda plāna izstrāde ir parādīta 5–13. attēlā.
[image: image49.emf]
5–13. attēls. Elektroniskā audio meklēšana, izmantojot karti
2) Ja veic akustisko elektronisko meklēšanu ar laika uzskaiti, tad vispirms atzīmē laiku, kad signālu pirmo reizi izdzird; lidaparāts turpina to pašu kursu līdz brīdim, kad signāls izzūd; tad atzīmē signāla izzušanas laiku; pēc tam izskaitļo laika ilgumu, kurā signāls ir dzirdams, kas ir abu iegūto rādītāju starpība. Pēc tam lidaparāts veic 180 ° standarta apgriezienu un lido atpakaļ pa sākotnējo ceļa līniju pretējā virzienā tik ilgu laiku, kāds atbilst pusei no tikko aprēķinātā laika. Tajā vietā lidaparāts pagriežas pa 90 ° pa labi vai pa kreisi, un turpina lidot, līdz signāls izzūd. Pēc tam lidaparāts veic vēl vienu 180 ° standarta apgriezienu un vēlreiz atzīmē laiku, kad signāls atkal kļūst dzirdams. Lidaparāts turpina lidot attiecīgajā virzienā, līdz signāls atkal izzūd; tiek atzīmēts laiks un aprēķināts signāla ilgums, kas ir starpība starp abiem norādītajiem laikiem. Tad lidaparāts veic trešo 180 ° standarta pagriezienu un turpina lidot attiecīgajā virzienā pusi no tā laika ilguma, kas ir pēdējais aprēķinātais signāla ilgums. Pēc tam lidaparāts atbilstoši samazina augstumu, lai veiktu vizuālu meklēšanu. Šī procedūra ir ģeometriski ilustrēta 5–14. attēlā.
Piezīme. Šajā gadījumā var lieti noderēt maršruta lidaparāti, kurus vajadzētu lūgt klausīties glābšanas radiobojas 121,5 MHz signālu brīdināšanas vai mērķnovades frekvencē un tad ziņot par atrašanās vietu, kurā signāls pirmo reizi ir uztverts, un vietu, kurā signāls izzūd.
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5–14. attēls. Akustiskā elektroniskā meklēšana ar laika uzskaiti
Meklēšana ar radiolokatoru
5.6.5. Radiolokatoru izmanto galvenokārt, veicot meklēšanu jūrā. Lielākā daļa pieejamo lidaparāta radiolokatoru, visticamāk, nespēs uztvert tipiskus meklējamos objektus uz sauszemes, izņemot avarējuša transportlīdzekļa metāla atliekas atklātā vietā, piemēram, tuksnesī vai tundrā.
5.6.6. Meklēšanas joslas platums, kas būtu jāņem vērā optimālā meklēšanas rajona aprēķināšanai, būs atkarīgs no radiolokatora veida, antenas augstuma, vides traucējumu un “trokšņu” daudzuma, meklējamā objekta radiolokatora šķērsgriezuma, radiolokatora staru refrakcijas atmosfērisko traucējumu dēļ, kā arī no ekspluatanta spējām. Jāpiebilst, ka tad, ja viļņu augstums palielinās virs 1–2 metriem (3–6 ft), lielākajai daļai radiolokatoru strauji samazinās spēja uztvert mazus meklējamos objektus, tāpēc samazinās arī meklēšanas joslas platums. Piesaistot lidaparātu, tā meklēšanas augstumam parasti vajadzētu būt diapazonā no 800 m līdz 1 200 m (no 2 400 ft  līdz 4 000 ft), ja meklējamais objekts ir mazs. Ja meklējamais objekts ir liels, meklēšanas augstums nedrīkst pārsniegt 2 400 m (8 000 ft). Pastāvošajos meklēšanas apstākļos lidaparāta radiolokatora meklēšanas joslas platuma aprēķināšanai un atbilstošu intervālu starp ceļa līnijām noteikšanai ieteicams apspriesties ar lidaparāta kapteini.
5.7. Nakts meklēšanas shēmas
Meklēšana, izmantojot gaismas raķetes ar izpletni
5.7.1. Ja izdzīvojušajiem nav ierīču signalizēšanai naktī, piemēram, signālraķešu vai uguņu, ir maz ticams naktī noteikt to atrašanās vietu. Gaismas raķešu ar izpletni izmantošana jūtami neuzlabo uztveršanas iespējas. Šādam izgaismošanas veidam ir ierobežots potenciāls, ja vien meklējamais objekts nav liels un neatrodas precīzi noteiktā meklēšanas rajonā uz līdzenas zemes vai jūrā. Tāpat jāpiebilst, ka, veicot meklēšanu virs sauszemes, novērotājus var mulsināt silueti vai atspīdums, ko rada objekti, kas nav meklējamais objekts.
5.7.2. Gaismas raķetes ar izpletni nevajadzētu izmest virs apdzīvotiem rajoniem, izņemot gadījumos, kad to izmantošanu attaisno ārkārtēji apstākļi. Signālraķetes nekad nevajadzētu izmantot virs sauszemes, ja vien tās nerada nekādu ugunsgrēka risku uz zemes. Izmantojot signālraķetes virs sauszemes, vienmēr ir jāievēro kārtība un politika, ko noteikusi dalībvalsts vai dalībvalstis, kurās atrodas meklēšanas rajons.
5.7.3. Parasti gaismas raķetes ar izpletni izmet no lidmašīnas, kas lido virs meklēšanas infrastruktūras tai priekšā. Šāda veida meklēšanā par visefektīvāko meklēšanas infrastruktūru uzskata kuģošanas līdzekļus un helikopterus. Fiksētu spārnu lidaparāta efektivitāte parasti būs mazāka. Izmetot gaismas raķetes ar izpletni, jāraugās, lai to apvalks vai cits materiāls neuzkrīt uz meklēšanas infrastruktūras. Šādos gadījumos ir jānošķir helikopteru lidojumi no lidmašīnu lidojumiem. Ja signālraķete ir tāda, kura pēc izdegšanas brīvi krīt, tā jāizmet tā, lai tā neizdegtu virs meklēšanas infrastruktūras. Signālraķetes ir jāizmanto piesardzīgi, un to drīkst darīt apkalpes locekļi, kuri pārzina to izmantošanas principu.
a) Ja primārā meklēšanas infrastruktūra ir helikopteri, ir jāgarantē drošs attālums starp helikopteriem un lidaparātu, kas nodrošina izgaismojumu. Uzmanīgi jāpārliecinās, ka ne signālraķetes, ne to paliekas nesaduras ar meklēšanā iesaistīto helikopteru. Parasti meklēšanā iesaistītais helikopters ielido vējā vai lido pa vējam 150 m (500 ft) augstumā, savukārt lidaparāts, kas nodrošina izgaismojumu, izmet signālraķeti tādā augstumā, lai tā izdegtu zemāk par helikopteru. Signālraķete ir jāizmet ļoti savlaicīgi un pietiekami augstu virs helikoptera pozīcijā uz pulksten diviem vai desmitiem, lai novērotāji varētu skatīties ne tikai signālraķetes tieši izgaismotajā rajonā, bet raudzīties arī pēc siluetiem un ēnām. Secīgu signālraķešu izmešanas intervāls ir jāaprēķina tā, lai nodrošinātu, ka rajons tiek pilnībā aptverts. Ievērojot piesardzību, lidaparātam, kas izmet signālraķetes, ir jāatrodas tādā vietā, lai tas varētu izmest nākamo signālraķeti pirms iepriekšējā ir izdegusi. Brīdī, kad signālraķete tiek izmesta, helikoptera pilotam ir jāspēj saskatīt signālraķeti vai lidaparātu, kas izmet signālraķetes. Šis paņēmiens ir parādīts 5–15. attēlā.
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5–15. attēls. Meklēšana ar gaismas raķetēm ar izpletni, izmantojot helikopteru
b) Ja primārā meklēšanas infrastruktūra ir lidmašīna, sekmīga rezultāta iespējamība ir neliela, pat ja meklējamais objekts ir liels un skaidri saskatāms. Lidmašīnas jāizmanto tikai ārkārtas situācijās, ja cita veida meklēšanu nevar veikt. Meklēšanu veic līdzīgi kā ar helikopteriem.
c) Ja primārā meklēšanas infrastruktūra ir viens ūdens vai gaisa transportlīdzeklis, meklēšanu veic, lidaparātam izmetot signālraķetes pēc noteiktas sistēmas. Pamatoti laba iespējamība atrast meklējamo objektu būs tikai tad, ja šis objekts būs liels un atradīsies meklēšanas infrastruktūras ceļā vai tuvu tai. Lidaparātam signālraķete jāizmet pretvējā no kuģošanas līdzekļa, prom no priekšgala. Signālraķetes izdegšana ir jāparedz kuģošanas līdzekļa pretējā kvarterklājā. Izgaismojumu var nodrošināt vienā vai abās kuģošanas līdzekļa pusēs. Šis paņēmiens ir parādīts 5–16. attēlā.
d) Ja meklēšanā var iesaistīt vairākas ūdens/sauszemes virsmas vienības, šīs procedūras īstenošanai tos izkārto vienā līnijā. Atstatumu starp ūdens/sauszemes infrastruktūru nosaka, ņemot vērā meklējamā objekta lielumu un apstākļus notikuma vietā. Lidaparāts lido atbilstoši hipodromiskai shēmai pāri izveidotajai līnijai, pretvējā metot vairākas signālraķetes, lai degšanas brīža vidū tās atrastos virs izveidotās līnijas, un tiklīdz viena signālraķešu kopa izdeg, tā no lidaparāta izmet nākamo kopu. Izmetamo signālraķešu skaitu nosaka, ņemot vērā ūdens/sauszemes virsmas infrastruktūras līnijas garumu. Šī shēma ir parādīta 5–17. attēlā.
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5–16. attēls. Meklēšana ar gaismas raķetēm ar izpletni, izmantojot ūdens/sauszemes virsmas infrastruktūru
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5–17. attēls. Meklēšana ar gaismas raķetēm ar izpletni, izmantojot dažādu ūdens/sauszemes virsmas infrastruktūru
Meklēšana, izmantojot infrasarkanās ierīces
5.7.4. Infrasarkanās (IR) ierīces, piemēram, IR TV kameras vai uz priekšu vērsta infrasarkanā kamera (FLIR), ir pasīvas noteikšanas sistēmas, ko izmanto termiskā starojuma noteikšanai. To darbība balstās uz temperatūras atšķirību noteikšanu video attēla ģenerēšanai. Tāpēc IR ierīces bieži vien var noteikt izdzīvojušo atrašanos, ņemot vērā to ķermeņa radīto siltumu.
5.7.5. Parasti IR ierīces ir labāk izmantot naktī. Lidaparāta meklēšanas augstumam parasti vajadzētu būt 70–150 m (200–500 ft), ja meklējamais objekts ir mazs, piemēram, personas ūdenī, bet ne vairāk kā aptuveni 450 m (1 500 ft), ja meklējamais objekts ir liels vai tam ir spēcīgs atstarotais siltuma signāls. Meklēšanas joslas platumu var aprēķināt, balstoties uz faktisko uztveršanas diapazonu, ko norāda ražotājs.
Nakts redzamības brilles
5.7.6. Nakts redzamības brilles (NVG) var efektīvi izmantot, ja meklēšanu veic ar helikopteriem, lidmašīnām, glābšanas kuģiem, motorlaivām un sauszemes meklēšanas vienībām.
5.7.7. NVG efektivitāti meklēšanā var ietekmēt turpmāk minētie faktori:
· NVG kvalitāte;
· apkalpes apmācība un pieredze;
· vides apstākļi (meteoroloģiskā redzamība, mitrums, mēnessgaisma, mākoņu sega, nokrišņi utt.);
· apkārtējās gaismas līmenis un atspīduma efekts (tostarp gan attiecībā uz dabisko gaismu, piemēram, mēnessgaismu un zvaigžņu starojumu, gan mākslīgi radīto gaismu, piemēram, meklēšanai nodrošināto izgaismojumu, navigācijas gaismām vai citām gaismām; meklēšanas infrastruktūras iekšpusē un ārpusē), kā arī tas, vai gaismu avots atrodas NVG lietotāja redzamības laukā;
· meklēšanas ūdens vai gaisa transportlīdzekļa ātrums;
· novērotāju atrašanās augstums virs virsmas;
· virsmas apstākļi (piemēram, sniega sega) un jūras stāvoklis;
· meklējamā objekta lielums, apgaismojums un atstarošanas spēja (atstarojošā lenta uz izdzīvojušajiem vai to ūdens vai gaisa transportlīdzekļa var ievērojami uzlabot iespējas ieraudzīt tos ar NVG), un
· izdzīvošanas aprīkojuma vai gaismas avotu veids (piemēram, signalizēšanas ierīces un pirotehnika), ko izmanto izdzīvojušie.
5.7.8. Uz infrastruktūras, uz kuras atrodas NVG lietotāji, ir pēc iespējas jāsamazina atspīdums. Attiecīgā gadījumā tas var nozīmēt to, ka ir jāatver vai jāizņem logi. Turklāt arī atbilstošiem vērošanas paņēmieniem ir būtiska nozīme, lai samazinātu mēnessgaismas vai mākslīgās gaismas avotu, piemēram, bāku, piekrastes ūdeņu iekārtu, kuģu, pretsadursmju uguņu utt. nelabvēlīgo ietekmi.
5.7.9. Lietojot NVG, redzama mēnessgaisma var krietni uzlabot iespējas ieraudzīt neizgaismotus meklējamos objektus. Meklējamā objekta gaismas avoti, piemēram, stroboskopiskās ugunis vai tām līdzīgas ugunis, pat cigaretes, var krietni palīdzēt noteikt to atrašanās vietu pat sliktas redzamības apstākļos, piemēram, vieglā sniegputenī.
5.7.10. RCC personālam ir jāapzinās, ka meklēšanas joslas platuma aprēķinos ir jāņem vērā vietējie apstākļi un notikuma vietā esošās infrastruktūras ieteikumi.
5.8. Sauszemes meklēšanas shēmas
5.8.1. Sauszemes glābšanas infrastruktūras standarta funkcijas ir izdzīvojušo aprūpe un evakuācija pēc tam, kad ir noteikta viņu atrašanās vieta. Sauszemes vienības nevar vienas pašas pārmeklēt lielus rajonus, bet tās var piesaistīt, ja nav iespējams vai nav praktiski veikt meklēšanu no gaisa, vai ja ir vēlams veikt rūpīgāku rajona pārbaudi. Meklēšana uz sauszemes var izrādīties īpaši efektīva dziļos mežos vai kalnainā apvidū. Turklāt sauszemes meklēšanas vienības var piesaistīt, lai noteiktu tādu izdzīvojušo atrašanās vietu, kuri ir pametuši lidaparāta avarēšanas vietu vai vietu, kur kuģošanas līdzeklis ir uzskrējis uz sēkļa.
Vizuālās meklēšanas shēmas, ko īsteno sauszemes meklēšanas vienības
5.8.2. Ja iespējams, meklēšanas apakšrajonu norobežošanai ir jāizmanto acīm redzami dabiski vai mākslīgi zemes orientieri, piemēram, upes, ceļi utt. Tas būtiski palīdzēs meklēšanas vienībai. Vienību vadītājiem ir jābūt pieejamām lielmēroga topogrāfiskajām kartēm, vēlams ar mērogu 1:50 000 vai, ja tādas nav pieejamas, ar mērogu 1:100 000. Pirms tiek sākti meklēšanas pasākumi, šajās kartēs ir jāiezīmē meklēšanas rajoni.
5.8.3. Parasti sauszemes meklēšanas vienības veic līkloču meklēšanu pa paralēlām ceļa līnijām vai kontūras meklēšanu, izkārtojoties vienā līnijā. Var gadīties, ka šīs shēmas ir jāpielāgo, ņemot vērā vietējo reljefu.
5.8.4. Līkloču meklēšana pa paralēlām ceļa līnijām ir visierastākā un efektīvākā shēma meklēšanai uz sauszemes. Pazudušo personu meklēšanā intervāls starp ceļa līnijām parasti ir pieci līdz astoņi metri. Mežainos apvidos meklēšana jāveic lēnām, pārbaudot katru biezokni un ieplaku. Sauszemes vienība, kurā iesaistīti 20–25 cilvēki, vienu kvadrātkilometru meža var pārmeklēt nedaudz vairāk nekā 1,5 stundā.
a) Meklēšanas vienībai ir nepieciešamas grupas vadītājs, divi malējie meklētāji un tik daudz meklētāju, cik attiecīgajā reljefā tas ir iespējams. Grupas vadītājam un abiem malējiem meklētājiem ir jānodrošina lielmēroga topogrāfiskās kartes, kā arī līdzekļi savstarpējai saziņai un saziņai ar koordinatoru notikuma vietā.
b) Vispirms meklēšanas līniju izkārto gar meklēšanas rajona robežu, meklētāju starpā nosakot attālumu, kas atbilst vienam intervālam starp ceļa līnijām. Par operācijas kontroli atbild grupas vadītājs, kura uzdevums ir nodrošināt, ka izveidotā līnija ir pēc iespējas taisnāka. Lai to izdarītu, grupas vadītājam jāuztur tāds ātrums, kāds ir lēnākajai personai līnijā. Ja kāda grupas daļa saskaras ar šķērsli vai interesi saistošu priekšmetu, tai ir tas jāpārbauda, kamēr pārējie paiet garām attiecīgajam punktam un apstājas, lai pagaidītu. Kad priekšmeta pārbaudītāji atgriežas meklēšanas līnijā, visa līnija turpina ceļu pēc grupas vadītāja signāla.
c) Katras secīgās meklēšanas joslas robežu rajonā kontrolē malējais meklētājs, kas koordinē pagriezienu veikšanu. Meklēšanas pirmajā maršruta posmā viens no malējiem meklētājiem cenšas ievērot dabiskās robežas vai iepriekš noteiktu kompasa ceļu, savukārt otrs malējais meklētājs marķē ceļu līnijas otrā galā. Kad pirmais meklēšanas maršruta posms ir pabeigts, līnija griežas ap otro malējo meklētāju un dodas pretējā virzienā līdz otram meklēšanas maršruta posmam. Šo procedūru turpina, līdz viss meklēšanas rajons ir pārbaudīts.
d) Atstatumu starp katru individuālo meklētāju (intervālu starp ceļa līnijām) nosaka pēc attāluma, ko viena persona var efektīvi pārmeklēt, vienlaikus pārliecinoties par blakusesošo meklētāju redzamību un dzirdamību. Tas ļauj nodrošināt pilnīgu aptvērumu, turklāt tiek aizsargāti nepieredzējušie meklētāji. Intervālu starp ceļa līnijām nosaka, ņemot vērā meklējamā objekta lielumu un krāsu, kā arī laikapstākļus un reljefu. Grupas vadītājs pieņem gala lēmumu par izmantojamo intervālu starp ceļa līnijām.
e) Ja tiek zaudēti sakari ar meklētāju, par to nekavējoties informē grupas vadītāju. Tādā gadījumā meklēšanas līnija apstājas līdz brīdim, kamēr tiek atjaunota visas grupas saziņa.
5.8.5. Kontūras meklēšana ir izmainīta līkloču meklēšana pa paralēlām ceļa līnijām, un to izvēlas, ja ir iespēja pilnībā apiet apkārt kalnainām virsmām.
a) Meklēšanas sākumā viens malējais meklētājs atrodas līnijas augstākajā galā, savukārt otrs – zemākajā galā. Kad ap kalnu vienreiz ir apiets apkārt, apakšējā malējā meklētāja pusē līniju pārkārto un visu procesu atkārto vēlreiz, līdz meklēšana ir pabeigta.
b) Parasti kontūras meklēšanu veic viens grupas vadītājs, divi malējie meklētāji un līdz pat 25 meklētāji.
c) Grupas vadītājs vispārīgi uzrauga grupu, savukārt augšējais malējais meklētājs kontrolē meklēšanas joslas robežu.
d) Vispārējās procedūras, kas izklāstītas iepriekš 5.8.4. punktā, tiek ievērotas arī kontūras meklēšanā.
5.9. Meklējamā objekta kustība
Meklējamā objekta kustības ietekme uz meklēšanas shēmu
5.9.1. Meklējamā objekta kustība ir svarīgs apsvērums, jo īpaši jūras vidē. Tam ir galvenokārt divējāda ietekme.
a) Parasti meklēšanas rajonus un shēmas nosaka, ņemot vērā meklējamā objekta aprēķināto atrašanās vietu (atskaites punktu (datum)) attiecībā uz laiku, kurā ir paredzēts sākt meklēšanas pasākumus. Ja kāda iemesla dēļ meklēšanas infrastruktūra tai piešķirtajā meklēšanas apakšrajonā ierodas novēloti, tā pamatā esošais atskaites punkts (datum) vairs nav spēkā, jo meklējamais objekts turpina kustēties arī minētās kavēšanās laikā. Meklēšanas infrastruktūra var saskarties ar mehāniskām vai cita rakstura grūtībām, kas tai liek pamest meklēšanas rajonu pirms uzticētās shēmas pabeigšanas, atstājot daļu vēlākai pabeigšanai.
b) Meklēšanas shēmas, kas grafiski attēlotas attiecībā pret kustīgu objektu, var šķist izkropļotas. Meklēšanas shēmas efektivitāte ir atkarīga no tā, cik labi faktiskā shēma, kas grafiski attēlota attiecībā pret meklējamo objektu, atbilst paredzētajai shēmai. Ja meklējamais objekts ir statisks, shēmas ģeogrāfiskais attēlojums vienmēr būs identisks relatīvās kustības grafiskajam attēlojumam. Savukārt, ja meklējamais objekts ir kustīgs, ģeogrāfiskais un relatīvo kustību grafiskais attēlojums var ievērojami atšķirties.
5.9.2. Ja meklēšanas infrastruktūra būtiski kavēsies rīkoties atbilstoši tai noteiktajai meklēšanas shēmai vai ja tai ir jāpamet meklēšanas rajons, nepabeidzot tai piešķirto meklēšanas shēmu, pēc iespējas ātrāk ir jāinformē OSC un SMC. Ņemot vērā attiecīgo apakšrajonu un tā POC vērtību salīdzinājumā ar citu meklēšanas apakšrajonu POC vērtībām, var gadīties, ka OSC vai SMC ir jāpārdala meklēšanas pienākumi, lai nodrošinātu, ka vispirms tiek pārmeklēti lielākas varbūtības rajoni. Tāpēc, kad vien iespējams, apakšrajoni jau iepriekš ir jānosaka prioritārā secībā. Kategorizējot apakšrajonus pēc to POC vērtības, varēs vieglāk un efektīvāk pieņemt nepieciešamos pārdalīšanas lēmumus, turklāt tādējādi mazināsies kavēšanās un pārtraukumu ietekme. Pastāv arī iespēja, ka apakšrajons, kura pārmeklēšana tiek kavēta, ir jāpārceļ lejupejošā virzienā atbilstošā attālumā, ja to var droši izdarīt, vienlaikus saglabājot atbilstošu attālumu starp meklēšanas vienībām.
5.9.3. Attiecībā uz shēmām, kurās ievēro paralēlās ceļa līnijas – lai meklēšana būtu efektīva, ir jāsaglabā pareizais intervāls starp ceļa līnijām attiecībā pret meklējamo objektu. Ja relatīvā kustība starp meklēšanas infrastruktūru un meklējamo objektu netiek ņemta vērā, var izrādīties, ka attiecībā pret meklējamo objektu ceļa līnijas nav paralēlas un visi rajoni netiek aptverti. Tālāk 5–18. attēlā attēlota PS shēma, ja tā būtu relatīva attiecībā pret objektu, kas virzās perpendikulāri meklēšanas maršruta posmiem. Ja brīdī, kad lidaparāts ierodas meklēšanas sākuma punktā, meklējamais objekts atrastos rajonā, kas atzīmēts ar norādi “Nav pārmeklēts” (270 NM2 vai 37,5 % no plānotā meklēšanas rajona), tad tas netiktu atrasts. Attiecīgajā meklēšanā ietekme uz POS var būt ļoti nelabvēlīga. Aptvertā rajona samazinājumam bija augstāks pārklājuma koeficients, bet zemāka varbūtība ietvert (POC) meklējamo objektu. Ja vien meklējamā objekta varbūtības blīvums nesasniegtajā rajonā nav ļoti zems salīdzinājumā ar blīvumu aptvertajā rajonā, POC samazinājums, kas radies saistībā ar visa paredzētā rajona neaptveršanu, izrādīsies būtiskāks par jebkuru POD palielinājumu, kuru varētu noteikt aptvertajā daļā. Rezultātā POS vērtība būs zemāka, iespējams, pat krietni zemāka par plānoto.
Piezīme. Meklēšanas shēmu var izkropļot ne tikai kļūda attiecībā pret fiksētu objektu, bet arī kļūda sānvēja aprēķināšanā, ko ņem vērā gaisa navigācijas aprēķinos.
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5–18. attēls. Relatīvās kustības grafiskais attēlojums attiecībā uz meklējamo objektu, kas pārvietojas perpendikulāri meklēšanas maršruta posmiem
Piezīme. Aptvertajā rajonā meklēšanas maršruta posmi nebija ne paralēli, ne vienādā attālumā attiecībā pret kustīgo meklējamo objektu. Abi minētie aspekti ir būtiski, lai varētu izmantot N–10. attēlā parādīto POD diagrammas līkni “Ideāli meklēšanas apstākļi”, pat ja to piemēro tikai faktiski pārmeklētajai apakšrajona daļai. Ja meklēšanas shēma ir izkropļota, ir jāizmanto zemākā POD līkne, kuru piemēro tikai faktiski aptvertajam rajonam.
Meklējamā objekta kustības radītās ietekmes mazināšana attiecībā uz meklēšanas efektivitāti
5.9.4. Meklēšanas maršruta posmu paralelitāti un vienādu atstatumu attiecībā pret kustīgu meklējamo objektu var visvienkāršāk nodrošināt, pārliecinoties, ka meklēšanas maršruta posmi atrodas paralēli meklējamā objekta prognozējamajam kustības virzienam. Tādā veidā tiek samazināta meklējamā objekta kustības ietekme uz intervālu starp ceļa līnijām, kad shēmu grafiski attēlo attiecībā pret meklējamo objektu. 5–19. attēlā ir atspoguļots relatīvās kustības grafiskais attēlojums PS metodei, ja meklēšanas maršruta posmi atrodas paralēli meklējamā objekta kustības virzienam. Jāpiebilst, ka 5–19. attēlā redzamā paralelograma laukums ir precīzi vienāds ar sākotnējā taisnstūra laukumu. Tomēr plānotā meklēšanas rajona vienā galā netika pārmeklēta neliela trīsstūrveida daļa. Jāņem vērā, ka nepārmeklētais rajons (27 NM2 jeb 3,75 % no plānotā meklēšanas rajona) bija tikai viena desmitā daļa no tā nepārmeklētā rajona, kas norādīts 5–18. attēlā. Ja izdzīvojušie būtu atradušies nepārmeklētajā daļā, viņus neatrastu. Tomēr plānotā meklēšanas rajona otrā galā tika pārmeklēts tikpat liels trīsstūrveida rajons, kas atradās ārpus plānotā meklēšanas rajona. Šādā meklēšanā ietekme uz POS būs atkarīga no POC trīsstūrveida rajonam, kas netika pārmeklēts, salīdzinājumā ar POC trīsstūrveida laukumam, kas tika papildus pievienots pretējā galā. Jebkurā gadījumā ietekme būs krietni mazāka nekā tad, ja meklēšanas maršruta posmi būtu perpendikulāri kustības virzienam.
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5–19. attēls. Relatīvās kustības grafiskais attēlojums attiecībā uz meklējamo objektu, kas pārvietojas paralēli meklēšanas maršruta posmiem
Piezīme. Tā kā meklēšanas maršruta posmi atradās paralēli un vienādos attālumos, aptvertajam paralelogramam var piemērot jebkuru no N–10. attēlā redzamajām POD līknēm. Izvēloties POD līkni, vērā ņem citus faktorus, kā norādīts 5.3. sadaļā.
5.9.5. Ja meklēšanas rajonā ir šūnas ar augstu varbūtību, kuras atrodas tuvu malai, kas vērsta meklējamā objekta kustības virzienā, raugoties no meklēšanas rajona centra, tad meklēšanas plānotājam būtu jāapsver iespēja atbilstošā apmērā pārvietot vai paplašināt meklēšanas rajonu kustības virzienā, lai nodrošinātu, ka minētās šūnas paliek plānotajā meklēšanas rajonā, lai meklēšanas infrastruktūrai būtu iespēja tās sasniegt. Meklēšanas rajona pārvietošanai vai paplašināšanai nepieciešamo apmēru nosaka, ņemot vērā meklējamā objekta kustības ātrumu un laiku, kas nepieciešams meklēšanas rajona aptveršanai. Tālāk 5–20. attēlā parādīts, kādā veidā meklēšanas rajonu var paplašināt meklējamā objekta paredzētās kustības virzienā.
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5–20. attēls. Ģeogrāfiskais grafiskais attēlojums attiecībā uz apakšrajonu, kuru paplašina meklējamā objekta kustības virzienā
5.10. Meklēšanas apakšrajonu iedalīšana atsevišķiem atsevišķām vienībām
5.10.1. Plānojot meklēšanu, kurā iesaista vairākas meklēšanas vienības, meklēšanas plānotājam ir vienlaicīgi jāņem vērā virkne savstarpēji saistītu faktoru. Minētie faktori ir (bet ne tikai):
· apakšrajonu lielums, forma un orientācija vēlamā meklēšanas rajona aptveršanai;
· meklēšanas veids (vizuāla vai elektroniska) un pārklājuma koeficienti;
· intervāls starp ceļa līnijām un meklēšanas shēmu orientāciju;
· droša atstatuma saglabāšana starp meklēšanas vienībām;
· meklēšanas ilgizturība, darbības diapazons, nepieciešamā degvielas rezerve, kā arī rezerves lidlauks lidaparātiem;
· tranzīta laiks līdz meklēšanas rajonam un no tā, un
· meklēšanas ātrumi.
5.10.2. Tā kā visi minētie faktori ir vairāk vai mazāk vienlīdz svarīgi, turklāt, mainot vienu faktoru, mainās arī pārējie; nav vienas noteiktas ievērojamās pārrunu vai apspriešanas kārtības. Lai izstrādātu praktiski funkcionējošu meklēšanas plānu, meklēšanas plānotājam ir jāņem vērā visi turpmākajos punktos aplūkotie faktori.
Meklēšanas rajona pārklājums
5.10.3. Iepriekš 4. nodaļā optimālo pārmeklējamo rajonu (A) noteica, ņemot vērā pieejamo meklēšanas vienību sadalījumu (Z) un aprēķināto vai pieņemto meklējamā objekta atrašanās vietas varbūtības sadalījuma veidu. Pielietojot 4.6. sadaļā piedāvāto pārklājuma koeficienta (C) vispārējo definīciju, var aprēķināt optimālo pārklājuma koeficientu; to dara šādi:
C = Z/A.
Tomēr, kad meklēšanas vienībai iedala pārmeklējamo rajonu, tai parasti nenorāda platības apmēru un vēlamo pārklājuma koeficientu. Tiem drīzāk parasti sniedz konkrētu, izvērstu attiecīgi aptveramā meklēšanas apakšrajona aprakstu un tikpat konkrētu, izvērstu īstenojamo meklēšanas shēmu.
Standarta meklēšanas shēmas tika aprakstītas iepriekš 5.8. sadaļā. Jautājums par meklēšanas apakšrajonu aprakstu un apzīmējumu ir aplūkots 5.11. sadaļā.
Intervāls starp ceļa līnijām
5.10.4. Lielākā daļa šajā nodaļā aprakstīto meklēšanas shēmu attiecas uz vienādos attālumos esošiem paralēliem meklēšanas maršruta posmiem (ceļa līnijām). Atstatumu starp blakus esošiemm meklēšanas maršruta posmiem dēvē par intervālu starp ceļa līnijām. Attiecībā uz šīm shēmām pārklājuma koeficientu (C) var aprēķināt šādi:
C = W/S,
kur W ir meklēšanas joslas platums, savukārt S ir intervāls starp ceļa līnijām. Attiecībā uz līkloču meklēšanu pa paralēlām ceļa līnijām minētā formula ir ekvivalenta tai, kas norādīta 5.10.3. punktā. Ja meklēšanas joslas platums un optimālais pārklājuma koeficients ir zināmi, optimālo intervālu starp ceļa līnijām var noteikt šādi:
S = W/C.
Pirms vienībai nosaka intervālu starp ceļa līnijām, ir jāpārliecinās, ka attiecīgā vienība spēj precīzi noteikt meklēšanas maršruta posmus un sekot tiem norādītajā atstatumā.
Intervāla starp ceļa līnijām pielāgošana
5.10.5. Palielinot intervālu starp ceļa līnijām, tiek palielināts pārmeklējamais rajons, bet samazināts pārklājuma koeficients un noteikšanas varbūtība (POD). Intervāla starp ceļa līnijām samazināšana rada pretēju ietekmi. Tātad samazinās rajons, bet palielinās pārklājuma koeficients un POD. Norādījumi optimālā meklēšanas rajona noteikšanai ir sniegti 4.6. un 4.7. sadaļā, kur norādīta arī iespējamā intensitāte. Kā parādīts iepriekš 5.10.3. un 5.10.4. punktā, šo informāciju var izmantot, lai noteiktu optimālo pārklājuma koeficientu un intervālu starp ceļa līnijām. Tomēr praksē var nederēt optimāls intervāls starp ceļa līnijām, kas noteikts teorētiski. Tāpēc parasti optimālais intervāls starp ceļa līnijām būs zināmā mērā jāpielāgo. Dažkārt aprēķinātais optimālais intervāls starp ceļa līnijām ir pārāk mazs, lai meklēšanas infrastruktūra varētu to ievērot. Turklāt, tā kā ir vēlams nodrošināt, ka taisnstūrveida meklēšanas apakšrajonu platums ir vienāds ar intervāla starp ceļa līnijām veselo skaitli, dažkārt ir nepieciešami pielāgojumi, jo īpaši tad, ja meklēšanas plānotājam meklēšanas rajons ir jāiedala vairākos blakus esošos apakšrajonos. Ja optimālo intervālu starp ceļa līnijām izmanto kā sākuma punktu, ar pielāgojumiem, kas jāveic praktisku apsvērumu dēļ, parasti tikai nedaudz samazinās meklēšanas plāna optimālo risinājumu.
Meklēšanas apakšrajona lielums
5.10.6. Lai noteiktu maksimālo meklēšanas rajonu, kuru var piešķirt atsevišķai meklēšanas vienībai, ir jākonsultējas ar attiecīgās vienības infrastruktūras pilotu (ja tā ir lidaparāts) vai kapteini (ja tā ir kuģošanas līdzeklis). Turpmāk ir minēti daži vērā ņemamie faktori.
a) Meklēšanas plānotājam ir jāņem vērā infrastruktūras raksturlielumi, piemēram:
· infrastruktūras meklēšanas ilgizturība un uzdevuma veikšanai iespējamais laiks;
· lidaparāta darbības diapazons pie normāliem kreisēšanas jaudas iestatījumiem;
· lidaparātam nepieciešamā degvielas rezerve (rezerves lidlauki, galamērķis);
· laiks, kas jāpavada ceļā līdz meklēšanas rajonam un no tā, un
· meklēšanas ātrums (lai noteiktu rajona aptveršanai nepieciešamo laiku).
Piezīme. Lidaparāta kapteiņu uzmanība ir jāvērš uz to, ka meklēšanas operācijas laikā degvielas patēriņš var būt lielāks nekā parasti, jo īpaši kalnainā reljefā.
b) Attālums līdz meklēšanas rajonam ir svarīgs faktors – jo lielāks attālums, jo mazāk laika var veltīt meklēšanai.
c) Meklēšanas rajona lielums un intervāls starp ceļa līnijām nosaka to, cik daudz laika notikuma vietā vajadzēs, lai vienība pārmeklētu tai piešķirto meklēšanas apakšrajonu. Aptveramā rajona apmēru var noteikt arī pēc infrastruktūras meklēšanas ilgizturības un intervāla starp ceļa līnijām.
d) Meklēšanas veids (vizuāla vai elektroniska meklēšana) ietekmē meklēšanas shēmas izvēli un intervālu starp ceļa līnijām.
Piezīme. Rajona pārmeklēšanai nepieciešamo laiku kontūras meklēšanā var aprēķināt, izsekojot tikai faktisko lidojuma trajektoriju kartē.
5.10.7. Ja visi šie faktori ir zināmi, var noteikt, cik lielu rajonu noteiktā laikā var pārmeklēt atsevišķa vienība. Ir ārkārtīgi svarīgi katrai vienībai iedalīt tikai tādu rajonu, kuru tā var pārmeklēt attiecīgajā patruļā. Lai noteiktu meklēšanas ilgizturību (T), kas nepieciešama atsevišķa apakšrajona pārmeklēšanai, var izmantot šādu formulu:
T = A/(V × S),
kur A ir meklēšanas apakšrajona laukums, V ir meklēšanas infrastruktūras ātrums, bet S ir intervāls starp ceļa līnijām. Ja vairākas meklēšanas vienības ar vienādu meklēšanas ātrumu un intervālu starp ceļa līnijām pārmeklē vienāda izmēra meklēšanas rajona daļas, visa meklēšanas rajona (At) pārmeklēšanai nepieciešamo ilgizturību nosaka ar šādu formulu:
T = At/(V × N × S),
kur N ir meklēšanas vienību skaits. Ja piesaista vairākas meklēšanas vienības, bet to meklēšanas ilgizturība, meklēšanas ātrums vai intervāls starp ceļa līnijām nav vienāds, meklēšanas pabeigšanai nepieciešamais laiks ir vienāds ar ilgāko laika sprīdi, kas nepieciešams meklēšanas apakšrajonu pārmeklēšanai. Balstoties uz meklēšanas infrastruktūras meklēšanas ilgizturību, meklēšanas ātrumu un piešķirto intervālu starp ceļa līnijām, rajonu, kuru attiecīgā infrastruktūra var pārmeklēt, var aprēķināt ar šādu formulu:
A = T × V × S.
Kopējā rajona platība, kuru var aptvert vairākas meklēšanas vienības, ir visu to rajonu summa, kurus var aptvert katra atsevišķa meklēšanas vienība.
5.10.8. Lai noteiktu konkrēta rajona pārmeklēšanai nepieciešamo laiku vai noteiktā laika sprīdī pārmeklējamo rajonu, iepriekš norādīto formulu vietā var izmantot meklēšanas rajona plānošanas diagrammu, kas sniegta N–9. attēlā. Izmantojot minētās formulas vai šo diagrammu, ir jāņem vērā turpmāk minētie faktori.
a) Lidojot zemā līmenī, lidaparāta norādītais gaisa ātrums (IAS) ir aptuveni tāds pats, kā ātrums attiecībā pret zemi.
b) Augstumā līdz 600 m (2 000 ft) un pie temperatūras diapazonā no +5 °C līdz +35 °C, lidaparāta patiesais gaisa ātrums (TAS) ir aptuveni tāds pats kā IAS (ja temperatūra ir augstāka vai zemāka, jāizmanto TAS).
c) Lai aprēķinātu iespējami aptveramo rajonu, vēja ietekme uz lidaparātu parasti ir nenozīmīga, jo lielākajā daļā meklēšanas shēmu ceļa līnijas atrodas savstarpēji cita pret citu. (Tomēr, faktiski lidojot atbilstoši meklēšanas shēmai, lidaparātam ir pareizi jāaprēķina jebkāda vēja ietekme, it īpaši sānvēja ietekme, lai meklēšanas shēma netiktu izkropļota līdzīgi tām, kas parādītas 5–18. un 5–19. attēlā.)
Meklēšanas rajonu iedalīšana atsevišķām meklēšanas vienībām
5.10.9. Ja apakšrajonus iedala atsevišķām vienībām, jānodrošina, ka ikvienu infrastruktūras objektu izmanto tikai tajā meklēšanā, kurai tas ir piemērots gan tehniski, gan ekspluatācijas ziņā.
a) Tuvas darbības vai vidējas darbības infrastruktūra jāizmanto rajonos, kas atrodas netālu no piemērotas bāzes.
b) Ātra tāldarbības infrastruktūra ir jāizmanto tālos rajonos vai meklēšanai tālu jūrā.
c) Infrastruktūra ar vājām navigācijas iespējām ir jāizmanto meklēšanā, kad ir nodrošināti nemainīgi vai vismaz bieži redzami vizuāli orientieri.
d) Ātram lidaparātam ir jāuztic tāda meklēšanas shēma, kuru tas var īstenot, piemēram, elektroniskā vai vizuālā meklēšana gar paredzēto ceļa līniju.
e) Ūdens vai gaisa transportlīdzeklis, kas spēj izglābt vai palīdzēt izdzīvojušajiem, ir jānorīko uz apakšrajoniem ar augstāko varbūtību.
f) Ar PS shēmu pārmeklējamo taisnstūrveida rajonu platumam un ar CS shēmu pārmeklējamo taisnstūrveida rajonu garumam ir jābūt vienādam ar intervāla starp ceļa līnijām veselo skaitli.
5.10.10. Piešķirot meklēšanas shēmas, ir jānodrošina, ka ikvienai vienībai piešķir to shēmu, kuru tā var droši un precīzi īstenot. Meklēšanas plānotājam ir jāņem vērā turpmāk minētie aspekti.
a) Parasti infrastruktūrai nepiešķir meklēšanas shēmas, kur intervāls starp ceļa līnijām ir mazāks par šādas infrastruktūras minimālo pagrieziena rādiusu. Ja apakšrajonā ir jānodrošina augsts pārklājums un tā nodrošināšanai vienā meklēšanā nepieciešamais intervāls starp ceļa līnijām ir mazāks par to, kādu infrastruktūra spēj ievērot, meklēšanas plānotājam ir jāapsver iespēja noteikt meklēšanas vienībai pārmeklēt rajonu divreiz, bet ar lielāku intervālu starp ceļa līnijām atbilstoši infrastruktūras iespējām.
b) Ja iespējams, meklēšanas shēma jāīsteno tā, lai meklēšanas maršruta posmi atrastos paralēli paredzamajai meklējamā objekta kustībai meklēšanas laikā. Meklēšanas maršruta posmu orientāciju var ietekmēt arī tādi faktori kā meklēšanas infrastruktūras pielietotā(-s) navigācijas metode(-es), saules leņķis, viļņošanās vai kalnu kores virziens, vēja virziens, utt. Meklēšanas plānotājam ir jānosaka faktori ar vislielāko ietekmi uz POS, un attiecīgi jāizvērš meklēšanas rajons, metodes un maršruta posmi.
Meklēšanas vienību atstatums
5.10.11. Vienmēr ir jāgarantē drošs atstatums meklēšanas vienību starpā. Tas ir jo īpaši būtiski attiecībā uz meklēšanā iesaistītajiem lidaparātiem, jo tiem ir liels ātrums. Blakus esošos meklēšanas apakšrajonos īstenojamās meklēšanas shēmas un meklēšanas sākuma punkti ir jānosaka tā, lai visi meklēšanā iesaistītie viena vispārīgā veida (ūdens/sauszemes virsmas vai gaisa) ūdens vai gaisa transportlīdzekļi ievēro paralēlās ceļa līnijas un veic līkloču meklēšanu vienā virzienā, tādējādi nodrošinot horizontālu atstatumu. Blakus esošos apakšrajonos lidaparātiem ir jānosaka arī dažādi meklēšanas augstumi, tādējādi nodrošinot vertikālu atstatumu. Blakus esošos meklēšanas apakšrajonos lidaparātu vertikālajam atstatumam ir jābūt vismaz 150 m (500 ft). Ja vairāki lidaparāti veic lidojumus ciešā tuvumā, ir jānorīko lidaparātu koordinators (ACO).
5.11. Meklēšanas apakšrajonu apzīmēšana un aprakstīšana
5.11.1. Turpmākajos punktos aprakstītas vairākas metodes, ko meklēšanas pasākumu plānotāji var izmantot, lai apzīmētu un aprakstītu meklēšanas rajonus.
Meklēšanas apakšrajonu apzīmēšana
5.11.2. Lai būtu vieglāk iedalīt meklēšanas apakšrajonus un ziņot par meklēšanas rezultātiem, katram meklēšanas apakšrajonam ir jāpiešķir unikāls apzīmējums. Tam var izmantot, piemēram, burta un cipara kombināciju, kur burts apzīmē meklēšanas dienu (“A” ir pirmā meklēšanas diena, “B” ir otrā meklēšanas diena utt.), savukārt cipars nošķir citu no cita vienā dienā pārmeklētos apakšrajonus. Izmantojot šādu metodi, meklēšanas apakšrajoniem tiktu doti tādi apzīmējumi kā, piemēram, A-1, B-3, C-2 utt. Gandrīz jebkura metode ir izmantojama, ja vien tā ir saprotama visām iesaistītajām pusēm.
Meklēšanas apakšrajonu aprakstīšana
5.11.3. Meklēšanas apakšrajonu aprakstīšanai var izmantot vairākas metodes atkarībā no atskaites punkta (datum) veida, shēmas veida, meklēšanas uz sauszemes vai ūdenī, meklēšanas infrastruktūras navigācijas iespējām utt.
5.11.4. Ģeogrāfisko koordināšu metode. Šī ir ierasta metode rajona aprakstīšanai. Rajona stūrus nosaka pēc ģeogrāfiskā platuma un garuma koordinātām. Izvēloties šo metodi, var viegli aprakstīt jebkuras formas rajonu. Tomēr tās pielietošana prasa laiku, turklāt, nosūtot informāciju, ir iespējams pieļaut kļūdas. Turpmāk ir minēti piemēri.
RAJONS
STŪRU PUNKTI
A-1
1547N 06512W, 1559N 06500W, 1500N 06403W, 1447N 06415W.
Katrai koordinātai pievienojot kontrolsummas ciparu, ģeogrāfisko koordināšu izmantošanas uzticamība ir lielāka, jo tiek nodrošināta iespēja konstatēt kļūdu informācijas nosūtīšanā. Kontrolsummu ciparus aprēķina, saskaitot visus koordinātas ciparus un pēc puslodes apzīmējuma (N, S, E, W) ierakstot iegūtā rezultāta pēdējo (vismaznozīmīgāko) ciparu. Piemēram, iepriekš norādītā pirmā ģeogrāfiskā platuma ciparu summa ir:
1 + 5 + 4 + 7 = 17, tāpēc kontrolsummas cipars ir 7. Ja norāda kontrolsummas ciparus, tad A-1 rajona koordinātas ir norādītas turpmāk.
RAJONS
STŪRU PUNKTI
A-1
1547N7 06512W4, 1559N0 06500W1, 1500N6 06403W3, 1447N6 06415W6.
Ja informāciju saņēmusī vienība konstatē nepareizu kontrolsummas ciparu, ir radusies kļūda un ir jāpieprasa koordinātu atkārtota nosūtīšana. Šo kontrolsummas paņēmienu atpazīs lielākā daļa militāro vienību, tomēr civilās vienības, pirmo reizi izmantojot šo paņēmienu, iespējams, lūgs tā skaidrojumu.
5.11.5. Centra punkta metode. Jebkuru taisnstūrveida vai kvadrātveida rajonu var aprakstīt, norādot tā centra ģeogrāfiskās koordinātas, garākās ass virzienu, garākās un īsākās ass garumu, kā arī līkloču meklēšanas joslas virzienu. Piemēram:
	CENTRA PUNKTS
	GARUMS
	PLATUMS
	GALVENĀ ASS
	INTERVĀLS STARP CEĻA LĪNIJĀM
	LĪKLOČU MEKLĒŠANAS JOSLA

	3417N 13622W
	80 NM
	40 NM
	025T
	5,0 NM
	115T


5.11.6. Ceļa līnijas metode. Meklēšanas rajonu ar ceļa līniju var aprakstīt, norādot būtiskos punktus uz ceļa līnijas un pārklājuma platumu. Piemēram:
MEKLĒŠANAS RAJONS no 2406N 05855W līdz 2450N 05546W, PLATUMS 50 NM.
5.11.7. Orientieru izmantošanas metode. Ja meklēšanu veic kalnu rajonos vai tā ir uzticēta meklēšanas infrastruktūrai ar ierobežotu navigācijas spēju, tad meklēšanas rajonu aprakstīšanai ir īpaši piemēroti atsaukties uz dabiskām un mākslīgi veidotām robežām.
5.11.8. Koordinātu tīkla izmantošanas metode. Vietējās koordināšu tīkla kartēs daudzus rajonus iedala koordinātu tīklos. Izmantojot šos koordinātu tīklus, var precīzi noteikt atrašanās vietu un norādīt uz nelielu rajonu, nepārsūtot plašu informāciju par ģeogrāfiskajām koordinātām, turklāt tas palīdz informācijas nosūtīšanas procesā pieļaut mazāk kļūdu. Šādi koordinātu tīklu nereti nodrošina arī ērti izmantojamu koordinātu tīklu lietošanai varbūtības kartēs (sk. 4.6. un 4.7. sadaļu), turklāt ir lietderīgi izmantot vienu un to pašu koordinātu tīklu abiem mērķiem.
5.11.9. Koordinātu tīkla pārklājuma metode. Koordinātu tīkla izmantošanas metodes (sk. 5.11.8. punktu) sniegtās priekšrocības var izmantot, izmantojot arī koordinātu tīklu pārklājumu, lai meklēšanas vienībai aprakstītu meklēšanas rajonus. Koordinātu tīkla pārklājumus ir īpaši lietderīgi izmantot tad, kad visiem meklēšanā iesaistītajiem kuģiem un lidaparātiem ir pieejams iepriekš sagatavots koordinātu tīkla pārklājums, kas atbilst pārējo meklēšanas vienību koordinātu tīklam.
5.11.10. Izmantošanai ir pieejami dažādi koordinātu tīkla pārklājumi, kas izgatavoti, piemēram, no caurredzama plastmasas materiāla un ir uzliekami virs kartes. Tālāk 5–21. attēlā redzama vienkārša 64 šūnu koordinātu tīkla pārklājuma versija. Kā minēts iepriekš, bieži vien ir gan ērti, gan efektīvi izmantot vienu koordinātu tīklu varbūtības kartēm un meklēšanas rajonu apzīmēšanai.
5.11.11. Koordinātu tīkla pārklājuma centrs jānovieto tajā vietā, kas ir pazudušā lidaparāta vai kuģošanas līdzekļa visiespējamākā atrašanās vieta (atskaites punkts). Ja visiem meklēšanā iesaistītajiem lidaparātiem vai kuģošanas līdzekļiem uz klāja ir pieejami iepriekš sagatavoti koordinātu tīklu pārklājumi, meklēšanas plānotājs var dot tiem norādījumu novietot pārklājumu uz noteiktas patiesā peilējuma līnijas, piemēram, uz pazudušā lidaparāta vai kuģošanas līdzekļa varbūtējās ceļa līnijas. Ja izmanto cita veida koordinātu tīkla pārklājumu, kas nav iepriekš aprakstītais veids, dažkārt ir ērtāk to vērst virzienā no ziemeļiem uz dienvidiem.
5.12. Koordinācijas plānošana notikuma vietā
5.12.1. Plānojot koordinācijas pasākumus notikuma vietā, SMC ir jācenšas pēc iespējas uzlabot operācijas efektivitāti, vienlaikus garantējot visas attiecīgās infrastruktūras drošību.
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5–21. attēls. Koordinātu tīkla pārklājuma vienkārša versija
5.12.2. Koordinācijas pasākumu plānošanai notikuma vietā ir jāveic šādas darbības:
· jānorīko SMC;
· jānorīko OSC;
· attiecīgā gadījumā jānorīko ACO;
· jānosaka laiks, ko meklēšanas infrastruktūra pavada notikuma vietā;
· jāiedala meklēšanas infrastruktūra, rajoni un shēmas;
· jāsagatavo koordinācijas norādījumi OSC un ACO;
· jāpieprasa gaisa telpas rezervācija;
· jāpieprasa attiecīgā gadījumā izdot gaisa un jūras drošības paziņojumus;
· jāaktivizē atbilstošie iepriekš noslēgtie savstarpējās palīdzības nolīgumi;
· jānorāda primārie un sekundārie sakaru kanāli un
· jāsagatavo situācijas ziņojumu (SITREP) sniegšanas grafiks OSC un SMC starpā.
Drošības apsvērumi lidaparātiem
5.12.3. Meklēšanu gaisā, izņemot varbūt elektronisko meklēšanu, parasti veic vizuālā lidojuma apstākļos (nevis instrumentālā lidojuma apstākļos). SMC pienākums ir izstrādāt meklēšanas rīcības plānu, kurā noteikts atbilstošs atstatums meklēšanā iesaistīto lidaparātu starpā. OSC un katrs lidaparāta kapteinis ir atbildīgs par to, lai meklēšanas laikā faktiski saglabātu atbilstošo atstatumu, ja vien šo funkciju nepilda ATS struktūrvienība, kas ir atbildīga par gaisa telpu, kurā darbojas meklēšanā iesaistītie lidaparāti. Lai nodrošinātu nepieciešamo atstatumu no citiem satiksmes dalībniekiem laikā, kad meklēšanā iesaistītais lidaparāts ielido, veic operāciju un atstāj meklēšanas rajonu, SMC ar attiecīgo ATS struktūrvienību ir jākoordinē minētais meklēšanas rīcības plāns un jānodrošina, ka par meklēšanā iesaistīto lidaparātu tiek iesniegts lidojuma plāns. Lidaparāti, kuri šķērso meklēšanas rajonu, bet nepiedalās meklēšanā, ir jālūdz saglabāt vismaz 700 m (2 000 ft) augstumu virs lielākā augstuma, kas noteikts meklēšanā iesaistītajam lidaparātam. SMC vai, ja tas praktiski nav iespējams, OSC var norīkot lidaparātu koordinatoru (ACO), kurš palīdz uzturēt lidojumu drošību, kā norādīts 1. nodaļā. Apsvērumi, kuru dēļ varētu būt nepieciešams norīkot ACO, var būt šādi (bet ne tikai): meklēšanas rajonā uzturas vairāki lidaparāti; lidaparāti pārstāv dažādas dalībvalstis; laikapstākļi; sakaru problēmas un loģistikas problēmas.
5.12.4. Ja meklēšanu veic lielā mērogā vai kontrolētā gaisa telpā, SMC no attiecīgās iestādes ir jāsaņem pagaidu gaisa telpas rezervācija vai lidojumu ierobežojumi, lai ierobežotu meklēšanā neiesaistītu lidaparātu lidojumus. Pēc tam, ja meklēšanā iesaistītie lidaparāti nespēj paši noteikt savstarpēji drošu atstatumu, attiecīgos pasākumus to nošķiršanai uzņemas veikt SMC, OSC vai ACO. Lidaparātiem, kas veic vizuālu meklēšanu blakus rajonos, ir jānodrošina horizontāls un/vai vertikāls atstatums, kā aprakstīts iepriekš 5.10.11. punktā. Lidaparātus, kuri veic elektronisku meklēšanu, var nošķirt tikai vertikāli. Šādā gadījumā vertikālajam atstatumam ir jābūt vismaz 300 m (1 000 ft).
5.12.5. SMC ir jāapsver iespēja SAR helikopteriem nodrošināt lidmašīnu konvoju, ja ar šiem helikopteriem ir jāveic meklēšana šādos apstākļos:
· piekrastē vai attālos rajonos, jo īpaši tad, ja meklēšana jāveic pie to darbības diapazona robežām;
· kritiskos laikapstākļos (piemēram, spēcīgā vējā, pasliktinātas redzamības apstākļos, pie apledojuma utt.);
· nelīdzenā apvidū, kur ir iespējama būtiska turbulence;
· pie to maksimālā darbības augstuma attiecīgajā situācijā (noslodze, gaisa temperatūra utt.) vai
· visās neparasti bīstamās situācijās.
5.12.6. Galvenā lidmašīnu konvoja sniegtā priekšrocība ir lielāka drošība. Šāda konvoja nodrošinātas īpašas priekšrocības, kas sekmē drošību, var būt:
· lielāka navigācijas precizitāte;
· papildu sakaru iespējas;
· iespējas nekavējoties noteikt helikoptera atrašanās vietu, ja ir jāveic piespiedu nosēšanās, jānomet glābšanas aprīkojums, jābrīdina SMC un, iespējams, jānosaka palīdzības sniedzēja atrašanās vieta (piemēram, garām braucoša kuģa atrašanās vieta);
· iespējas lidot pa priekšu, noteikt izdzīvojušo atrašanās vietu un novirzīt turp helikopterus, tādā veidā saīsinot laiku, ko helikopters pavada notikuma vietā, kā arī saīsinot kopējo patruļas laiku, un
· iespējas lidot pa priekšu, novērot vides apstākļus un attiecīgi informēt helikoptera vadītāju.
5.13. Meklēšanas rīcības plāni
5.13.1. Kad ir izstrādāts meklēšanas rīcības plāns, kas jāīsteno OSC un meklēšanas infrastruktūrai notikuma vietā, to nodod attiecīgajām pusēm, sniedzot tām ziņojumu par meklēšanas pasākumiem. Turpmāk norādītas ziņojuma iespējamās daļas. Šā dokumenta L pielikumā atrodams piemērs ziņojumam par meklēšanas pasākumiem, kā arī iekļauta meklēšanas rīcības plāna darba lapa. Ziņojumā ir jāiekļauj kopsavilkums par situāciju notikuma vietā, tostarp jānorāda informācija par avārijas situācijas būtību, pēdējā zināmā atrašanās vieta, meklējamā objekta apraksts, uztveršanas līdzekļu un izdzīvošanas aprīkojuma veids, kas izdzīvojušajiem varētu būt pieejams, pašreizējie un prognozētie laikapstākļi, kā arī notikuma vietā esošā meklēšanas infrastruktūra. Ziņojumā ir jānorāda meklēšanas rajons(-i) un apakšrajoni, kurus meklēšanas infrastruktūra var pārmeklēt atvēlētajā laikā. Ziņojumā jānorāda primārie un sekundāri vadības kanāli, notikuma vietas, uzraudzības un preses kanāli, kā arī īpašās radio procedūras un grafiki vai būtiski sakaru faktori. Šo ziņojumu labāk sniegt ātri. Ja tiek plānota meklēšana “līdz ar pirmo gaismu”, tad piederības iestādēm, kuras nodrošina meklēšanas infrastruktūru, parasti šo ziņu vajadzētu saņemt vismaz sešas stundas pirms došanās ceļā. Vēlāk šo ziņojumu vienmēr var paplašināt vai grozīt.
5.13.2. Parasti ziņojumam ir sešas daļas.
a) Situācija: šajā sadaļā sniedz īsu incidenta aprakstu un norāda tā atrašanās vietu un laiku; cilvēku skaitu uz borta (POB); primāros un sekundāros meklējamos objektus, tostarp izdzīvošanas aprīkojuma daudzumu un veidu; laikapstākļu prognozes un laika periodu, uz kuru tās attiecas; kā arī notikuma vietā esošo meklēšanas infrastruktūru.
b) Meklēšanas rajons(-i): izkārto kolonnas veidā, norādot katra rajona virsrakstu, lielumu, stūru punktus, kā arī citu būtisku informāciju.
c) Izpilde: izkārto kolonnas veidā, norādot katra rajona virsrakstu, meklēšanas infrastruktūru, piederības iestādi vai atrašanās vietu, shēmu, līkloču meklēšanas joslas virzienu, meklēšanas sākuma punktu un augstumu.
d) Koordinēšana: norīko SMC, OSC un ACO; norāda: laiku, ko meklēšanas vienība pavada notikuma vietā; vēlamo ceļa līniju atstatumu un pārklājuma koeficientus; OSC un ACO norādījumus, piemēram, par atskaites punkta (datum) marķierboju izmantošanu; gaisa telpas rezervāciju; lidaparāta drošības instrukcijas; vajadzības gadījumā ekspluatācijas pārbaudes informācijas mātes meklēšanas infrastruktūrai; piederības iestādes palīdzības sniegšanas norādījumus, kā arī atļaujas ar SAR nesaistītiem lidaparātiem atrasties rajonā.
e) Sakari: norāda vadības kanālus, kanālus sakariem notikuma vietā, uzraudzības kanālus, paņēmienus OSC, ACO un meklēšanas infrastruktūras identificēšanai (piemēram, radiolokatora transpondera kodus) un preses kanālus.
f) Ziņojumi: prasības attiecībā uz OSC un ACO ziņojumiem par laikapstākļiem notikuma vietā, progresu un citu SITREP informāciju; prasības piederības iestādēm ikdienas operāciju noslēgumā nodrošināt informāciju, piemēram, par patruļām, nolidotajām stundām, stundām, kas pavadītas meklējot, un pārmeklētajiem rajoniem, kā arī pārklājuma koeficientiem.
Paraugs ziņojumam par meklēšanas pasākumiem ir sniegts L pielikumā.
5.14. Meklēšanas norise
5.14.1. Īstenojot meklēšanu, vairākiem pasākumiem ir būtiska nozīme. Tie ir šādi: meklēšanas personāla instruēšana, procedūras, kas jāievēro, ieejot meklēšanas rajonā, veicot meklēšanu tajā un atstājot to, kā arī meklēšanas personāla atskaišu sniegšana.
5.14.2. Instruēšanas un atskaišu sniegšana, kā arī standarta vai noteikto procedūru ievērošanai ir ļoti būtiska nozīme, jo īpaši tad, ja blakus esošos meklēšanas apakšrajonos meklēšanu vienlaicīgi īsteno vairāki infrastruktūras objekti. Drošības apsvērumu dēļ katra vienība ir visu laiku jāinformē par visas pārējās tuvumā esošās infrastruktūras paredzēto atrašanās vietu, tostarp tas jādara periodā, kad objekts pārvietojas uz meklēšanas rajonu vai no tā. Arī novērotāju darbs būs efektīvāks, ja viņiem tiks sniegts precīzs meklējamā objekta apraksts. Bieži vien instruktāžā var efektīvi nodot informāciju par vienādu vai līdzīgu objektu aprakstiem, zīmējumiem, fotogrāfijām utt. Instruktāžā var sniegt arī pēdējā brīža koordinācijas informāciju vai atrisināt ar procedūru saistītus jautājumus. Atskaišu sniegšana ir svarīga, lai saņemtu izvērstu informāciju par visiem manītajiem pavedieniem, kā arī precīzu aprakstu par faktiskajiem meklēšanas apstākļiem, tādējādi nodrošinot iespēju aprēķināt meklēšanas efektivitāti (POS un POSc).
5.15. Instruktāžas
5.15.1. Ja iespējams, SAR personāla instruktāža jāveic pietiekami ilgu laiku pirms došanās ceļā. SAR personālam ir jāsaņem visa būtiskā informācija par avārijas situāciju un visi norādījumi par SAR operāciju. Ja laiks atļauj, to var darīt, iesniedzot apkalpei meklēšanas operācijas instruktāžas/uzdevumu sadales veidlapu, kurā atrodama pēc iespējas plašāka informācija (sk. H pielikumu). Jaunākā informācija par situāciju ir jāsniedz meklēšanas infrastruktūrai, kas atrodas ceļā. Aprakstoša informācija par tirdzniecības kuģiem un mazizmēra kuģošanas līdzekļiem ir sniegta Jūras meklēšanas un glābšanas atpazīšanas kodeksa (MAREC) I pielikumā. Ja pēc instruktāžas SMC saņem būtisku papildu informāciju, tā nododama infrastruktūrai, kas atrodas ceļā, vai notikuma vietā.
Personāla, kas veic meklēšanu gaisā, instruktāža
5.15.2. Instruktāžā ir jāietver visi instruktāžas veidlapā iekļautie punkti, kā arī jāsniedz cita būtiska pieejamā informācija, un tajā norāda:
· avārijas situācijas pilnīgu aprakstu un būtību;
· visu informāciju par meklēšanas rajonu(-iem), kā arī to pavedienu aprakstu, kas varētu norādīt uz meklējamā objekta esamību, tostarp:
· briesmu signālus un vizuālo signālu kodus (norādīti A pielikumā), ko izdzīvojušie varētu izmantot, lai piesaistītu uzmanību vai informētu par savu stāvokli vai kustības virzienu;
· nolauztas koku galotnes;
· atlūzas;
· krāsu marķierus, izdegušus laukumus, eļļas plankumus;
· dūmus;
· nogruvumu pazīmes vai pazīmes, kas liecina par citiem neierastiem aspektiem, kuri skāruši reljefu;
· krāsainus vai baltus objektus; kā arī
· metāla vai stikla atspīdumu;
(Piezīme. Jānorāda arī jau zināmā informācija, kas nav būtiska attiecīgajā meklēšanā, piemēram, iepriekš notikušu nesaistītu incidentu atstāto atlūzu atrašanās vieta.)
· meklēšanas veidu un metodi, kā arī paņēmienu pārmeklēto rajonu reģistrēšanai;
· informāciju par citu iesaistīto SAR infrastruktūru un tās meklēšanas rajoniem;
· sakaru procedūras un izmantojamās frekvences;
· aizsargājamās frekvences, kas jāatstāj izdzīvojušo veiktai pārraidei;
· īpašas norādes par lidojumiem uz meklēšanas rajonu un no tā, tostarp maršrutiem un līmeņiem;
· informāciju par pārvadājamiem nometamiem pirmās nepieciešamības līdzekļiem un īpašām nomešanas procedūrām;
· rīcību, kas īstenojama, pamanot meklējamo objektu;
· instruktāžu par lidojumu atstatumu;
· piesardzības pasākumus, kas jāievēro, nometot pirotehniku;
· pašreizējos un prognozētos laikapstākļus līdz meklēšanas rajonam un no tā, kā arī meklēšanas rajonā, galamērķa un rezerves lidlaukos, un
· OSC un ACO norīkošanu.
Minētā informācija ir iekļauta H pielikumā ietvertajā instruktāžas veidlapā. Apmācītām un pieredzējušām meklēšanas komandām parasti nevajadzēs informāciju par meklēšanas procedūru, tomēr neapmācītiem vai brīvprātīgiem meklētājiem var būt nepieciešama papildu informācija par meklēšanas procedūrām, tādējādi optimizējot to meklēšanas vienību sadalījumu.
Sauszemes/ūdens virsmas meklēšanas personāla instruktāža
5.15.3. Sauszemes/ūdens virsmas meklēšanas personāla instruktāžā ir jāiekļauj visi punkti, līdzīgi kā instruējot gaisa meklēšanas personālu, vienīgi īpaša uzmanība jāpievērš ar sauszemes/ūdens virsmas meklēšanas infrastruktūru saistītiem jautājumiem. Lai efektīvi koordinētu sauszemes/ūdens virsmas meklēšanas pasākumus, ir jāizmanto radiosakaru aprīkojums, lai meklēšanas operācijas laikā apmainītos ar informāciju.
5.16. Procedūras meklēšanai ar lidaparātu
5.16.1. Lidaparāts ir visspējīgākā infrastruktūra, kas spēj ātri veikt meklēšanu plašā teritorijā. Tā kā ikvienam lidaparātam ir noteikti darbības un tehniskie ierobežojumi, situācijas steidzamība nekādā gadījumā nedrīkst būt iemesls tam, ka lidaparātu izmanto, pārsniedzot minētos ierobežojumus vai operācijās, kam tas nav piemērots. Lai visas puses būtu informētas par meklēšanas virzību, ir svarīgi nodrošināt uzticamus sakarus starp lidaparātu un kontrolējošo aģentūru. Rajonos, kur radio uztvērēji darbojas vāji, vai strādājot ārpus CRS darbības diapazona, par galveno sakaru līdzekli var izmantot augstu lidojošu lidaparātu vai ūdens vai gaisa transportlīdzekli ar attiecīgām sakaru spējām. Meklēšanas rīcības plānā noteiktajos intervālos ir jānosūta situācijas ziņojumi (SITREP) kontrolējošajam RCC. SITREP paraugs ir aplūkojams I pielikumā. Izvērstas lidojuma procedūras, tostarp skenēšanas paņēmieni, ir norādīti Starptautiskajā aeronavigācijas un jūras meklēšanas un glābšanas rokasgrāmatā mobilajām vienībām.
5.17. Procedūras meklēšanai ar sauszemes/ūdens virsmas infrastruktūru
5.17.1. Ja meklēšanas operācijās izmanto sauszemes/ūdens virsmas infrastruktūru, tai ir jābūt spējīgai veikt darbību tādos jūras un laikapstākļos, kādi meklēšanas rajonā valda attiecīgajā brīdī un tiek prognozēti. Visas procedūras, kas attiecas uz ūdens vai gaisa transportlīdzekli, tostarp skenēšanas paņēmieni, ir norādīti Starptautiskajā aeronavigācijas un jūras meklēšanas un glābšanas rokasgrāmatā mobilajām vienībām.
5.18. Meklēšana ar sauszemes infrastruktūru
5.18.1. Uz meklēšanu, ko veic gan uz sauszemes, gan jūras vidē, attiecina to pašu meklēšanas pamatteoriju. Abos gadījumos mērķis ir palielināt kumulatīvo POS, cik ātri vien pieejamie resursi to ļauj. Tomēr plānošanas metodes un meklēšanas paņēmieni, kurus pielieto uz sauszemes, bieži vien atšķiras no tiem, kurus īsteno jūras vidē. Ja sākotnējais meklējamais objekts ir vieta, kur tikusi veikta piespiedu nosēšanās, tad jautājums par meklējamā objekta kustību, visticamāk, nav aktuāls. Savukārt jautājums par meklējamā objekta kustību būs aktuāls, ja meklējamais objekts ir pazudusi persona, turklāt neatkarīgi no tā, vai šī persona ir pazudusi no vietas, kur veikta piespiedu nosēšanās, vai apstākļi ir citi, piemēram, ir pazudis kājāmgājējs tūrists, mednieks vai bērns. Tomēr tādā gadījumā vēja, straumju un dreifa faktoru vietā vērā jāņem tādi faktori kā pazudušās personas rīcības ietekme, laikapstākļi, apvidus un veģetācija. Efektivitāte meklēšanai no gaisa ir mazāka kalnainos apvidos vai teritorijās, kuras klāj ievērojama veģetācija. Var izrādīties, ka meklēšanu var veikt, vienīgi piesaistot sauszemes infrastruktūru. Plašāka informācija par sauszemes infrastruktūras īstenotajām meklēšanas procedūrām atrodama IAMSAR rokasgrāmatas III sējumā Mobilās vienības.
5.18.2. Ja pazudušu personu meklēšanai piesaista sauszemes vienības, meklētāju skaits var būt ļoti liels. Jautājums par loģistiku (meklētāju uzmanīšana, kā arī pārtikas un pajumtes nodrošināšana viņiem) var kļūt diezgan sarežģīts, jo īpaši attālos rajonos. Īsā attālumā var ievērojami mainīties meklēšanas vide un tātad arī meklēšanas joslas platuma vērtības, piemēram, gadījumos, kad ganības un blīvi meži atrodas blakus viens otram. Parasti meklēšanu veic nelielas personu grupas. Meklēšanas rajonus nosaka pēc apvidus, veģetācijas, atbilstošā aprēķinātā meklēšanas ātruma, meklēšanas joslas platuma utt. Lēmumu par to, kuru rajonu pārmeklēt brīžos, kad nav pieejams pietiekams skaits meklēšanas infrastruktūras objektu, pieņem, ņemot vērā to, kur visātrāk būtu iespējams palielināt kumulatīvo POS. Parasti meklēšanas rajona robežas nosaka pēc fiziskiem parametriem, piemēram, kalnu kores, ūdens robežas, takas, sētas, redzamas elektropārvades līnijas un cauruļvadiem utt. Šādiem meklēšanas rajoniem var būt neregulāra forma. Ir jāpieņem lēmums par labāko līdzsvaru starp komandas lielumu (personu skaitu) un piešķirtā rajona lielumu. Papildu “meklēšanas” paņēmieni ir raudzīšanās pēc pazīmēm, kuras liecina par pazudušās personas ceļu (pēdu nospiedumi, nomesti priekšmeti, bojāta veģetācija utt.), kā arī izsekotāju – gan cilvēku, gan dzīvnieku – piesaistīšana un perimetra noteikšana ap kopējo meklēšanas rajonu, kurā pēc tam patrulē, meklējot pazīmes, kas liecinātu, ka pazudusī persona ir šķērsojusi attiecīgo perimetru vai ir atstājusi sākotnējo meklēšanas rajonu.
5.18.3. Meklēšanas efektivitāti var uzlabot, apvienojot gaisa spēkus un vienības uz zemes.
5.19. Meklēšanas personāla atskaišu sniegšana
5.19.1. Savlaicīga un visaptveroša meklēšanas komandu atskaišu sniegšana ir tikpat svarīgs aspekts, kā to instruēšana. Meklēšanas komandu locekļiem ir jāsniedz pārdomātas atskaites, un viņu sniegtie ziņojumi ir jānovērtē, lai precīzi novērtētu meklēšanas pasākumus. Šāda novērtēšana ļaus savukārt noteikt, vai ir jāveic tālāki meklēšanas pasākumi un kur tie būtu jāveic. RCC ir jāreģistrē pārmeklētie rajoni shēmā. Iegūtā informācija ir jāievada atskaites veidlapā par meklēšanas operāciju (sk. H pielikumu).
5.19.2. Iztaujāšanā iegūtā būtiskā informācija ir grafiski jāattēlo kartē, kurā ir norādīts(-i) meklēšanas rajons(-i). Datu rūpīga izpēte ļaus SMC atjaunināt ietvēruma varbūtības (POC), sekmīga iznākuma varbūtības (POS), kā arī sekmīga iznākuma kumulatīvās varbūtības (POSc) vērtības (sk. 4. nodaļu) un izmantot tās kopā ar citu informāciju, lai noteiktu, vai rajonā veiktā meklēšana ir bijusi pietiekama.
5.20. Meklēšanas turpināšana
5.20.1. SMC ir jāturpina meklēšana, kamēr vien vēl pastāv pamatota cerība izglābt izdzīvojušos. Meklēšanai turpinoties, iespējams, ir jāpārvērtē scenāriji un jāpārdefinē meklēšanas rajons. Ir jāsaglabā pārmeklēto meklēšanas apakšrajonu kartes, lai varētu pakāpeniski atzīmēt meklēšanas gaitu. Pirms meklēšanas pasākumu pārtraukšanas vai apturēšanas SMC ir jāizvērtē šādi faktori:
· iespējamība, ka izdzīvojušie vēl joprojām varētu būt dzīvi, ņemot vērā kopš avārijas situācijas pastāvošo temperatūru, kā arī valdošo vēju un jūras apstākļus;
· sekmīga iznākuma kumulatīvā varbūtība (POSc) un
–
meklēšanas infrastruktūras pieejamība meklēšanas turpināšanai.
5.20.2. Procedūras, kuras ieteicams ievērot, noslēdzot SAR operācijas, ir izklāstītas 8. nodaļā.
5.21. Ģeogrāfiskā piesaiste
5.21.1. Ja, plānojot un īstenojot SAR operāciju, informāciju par atrašanās vietu norāda ģeogrāfiskā platuma un garuma grādos, ir ieteicams izmantot grādus, minūtes un decimālminūtes (DD° MM.mm’).
5.21.2. Ģeogrāfiskā piesaiste attiecas uz spēju noteikt punkta atrašanās vietu uz zemes virsmas, norādot to fiziski vai jūras vai sauszemes kartē. Lai definētu atrašanās vietu fiziskā telpā, izmanto koordinātu sistēmu. Jūrnieki un lidotāji savas atrašanās vietas definēšanai parasti norāda ģeogrāfiskā platuma un garuma grādus, tomēr koordinātas var attēlot dažādi, turklāt uz sauszemes var izmantot citu koordinātu sistēmu, piemēram, koordinātu tīkla sistēmu. Pēc lielas katastrofas vai neattīstītos rajonos uz sauszemes var neatpazīt orientierus un navigācijas palīglīdzekļus, piemēram, ceļus, tāpēc konkrētu atrašanās vietu varētu atrast, vienīgi izmantojot koordinātu sistēmu. Meklēšanas infrastruktūras rīcībā ir jābūt labai ģeogrāfiskās piesaistes sistēmai, lai tā varētu efektīvi veikt meklēšanu, kā arī droši darboties cita citas tuvumā, jo īpaši nolūkā novērst gaisa telpas satiksmes konfliktu iespējamību.
5.21.3. Attiecībā uz jūras un sauszemes kartēm pastāv divi galvenie faktori, kas rada grūtības norādīt atrašanās vietu:
a) Zemes apaļā forma ir attēlota kā līdzena virsma un
b) Zeme nav ideāla lode. Problēmas sagādā arī tas, ka dalībvalstis izmanto atšķirīgus bāzes vai atskaites punktus (datum) jūras karšu izstrādē. Turklāt sauszemes kartēs var izmantot lokālu atskaites punktu, lai norādītu pozīciju, balstoties uz koordinātu tīkla attālumiem (parasti austrumus un ziemeļus norāda metros) no atskaites punkta. Parasti tas nerada problēmas, ja veicama ikdienas, vietēja mēroga SAR operācija, bet tas var radīt nopietnas problēmas, ja palīdzība tiek sniegta citām dalībvalstīm vai katastrofas laikā tiek saskaņoti pasākumi ar vietējām varas iestādēm. Meklēšanas plānotājiem un SAR vienībām ir jābūt informētiem par šīm atšķirībām un, ja iespējams, jāizmanto arī vienādas jūras un sauszemes kartes. Ja nevar nodrošināt, ka viss personāls un vienības izmanto vienu koordinātu sistēmu un vienādas sauszemes vai jūras kartes, SMC ir jābūt gatavam konvertēt atrašanās vietas datus no vienas sistēmas otrā un nodrošināt, ka atrašanās vieta tiek norādīta lietošanai atbilstīgā formātā. SAR vienībām un personālam, kas izmanto elektroniskās navigācijas sistēmas (piemēram, GNSS), ir jānodrošina, ka to navigācijas ierīces ir iestatītas atbilstoši attiecīgajai atskaites punkta (datum) un koordinātu sistēmai.
5.21.4. Attiecībā uz ikdienas SAR operācijām, masu glābšanas operācijām vai liela mēroga katastrofām SAR aģentūrām ir jāzina, kā notiek ģeogrāfiskās informācijas nodošana SMC, OSC, ACO un dažādu SAR vienību starpā. Tas ir vēl grūtāk, ja SAR vienība maina darbību starp jūras un sauszemes SAR operācijām vai darbību liela mēroga katastrofās, kurās ir iesaistīti daudzi daudzas dažādas SAR vienības, kuras var būt pieradušas pie atšķirīga veida atrašanās vietas informācijas nodošanai. Valstu un reģionālo SAR plānu izstrādē dalībvalstīm ir jāņem vērā turpmāk minētie apsvērumi.
· Kādā veidā SMC efektīvi izmanto atrašanās vietas informāciju no ārējiem avotiem (piemēram, plašākas sabiedrības, citām aģentūrām (gan ar avārijas situācijām nesaistītām, gan saistītām utt.), kā arī precīzi un efektīvi nodod šo atrašanās vietas informāciju dažādām aeronavigācijas, jūras vai sauszemes SAR vienībām tām izmantojamā veidā?
· Vai dalībvalsts izmanto unikālu, valsts koordinātu sistēmu, kas var nebūt zināma citām starptautiskajām SAR vienībām, kuras lūdz palīdzēt SAR vai MRO operācijā vai pasākumos avārijas gadījumu novēršanai?
· Kāda ir “pareizā” atskaites sistēma, kas būtu jāizmanto konkrētā SAR vai MRO operācijā vai pasākumos avārijas gadījuma novēršanai?
· Vai pastāv tikai viena atskaites sistēma, kas atbilst visu SAR vienību prasībām? Ja pastāv vairākas atskaites sistēmas, kādā veidā interpretē datus un nosūta dažādajām SAR vienībām?
· Kādā veidā un kurā brīdī atrašanās vietas informāciju, kas norādīta vienā atskaites sistēmā, konvertē uz citu?
· Kādā veidā atrašanās vietas informāciju, ko saņem nestandarta formātā (ielas adreses, orientiera nosaukumi utt.), konvertē atskaites standarta formātā?
· Pēc kā SAR infrastruktūra  orientējas liela mēroga MRO un katastrofu operācijās, ja orientieri, piemēram, ielu zīmes vai mājas, ir iznīcinātas?
· Kādā veidā vairākas SAR vienības droši un efektīvi darbojas vienā rajonā, it īpaši īstenojot masu glābšanas operācijas? Attiecībā uz aeronavigācijas SAR infrastruktūru ļoti būtisks drošības aspekts ir gaisa satiksmes konfliktu novēršana, tādējādi novēršot sadursmes gaisā. Vairāku aviācijas SAR infrastruktūras objektu drošu ekspluatāciju vienā rajonā būtiski ietekmē visu vienību kopēja un precīza izpratne par to atrašanās vietu attiecībā pret citām aviācijas vienībām.
5.21.5. Ģeogrāfiskais platums un garums ir leņķu mērījumi, kas izteikti grādos (lietojot simbolu “°”), minūtēs (liekot apostrofa simbolu “ ‘ “) un sekundēs (liekot citējuma simbolu “ “ ”). Tomēr platumu un garumu var lasīt un pierakstīt dažādos formātos, piemēram:
· grādos, minūtēs, decimālminūtēs (DD° MM.mm’);
· grādos, minūtēs, sekundēs (DD° MM’ SS”) un
· grādos, decimālgrādos (DD.DDDD°).
SC ir jānosaka standarts attiecībā uz to, kādā veidā atrašanās vietas informāciju paziņo SMC, OSC, ACO un SAR vienības, lai tādējādi mazinātu apjukumu uzdevumu sadalē (piemēram, attiecībā uz meklēšanas rajoniem, izdzīvojušo atrašanās vietu utt.) un SAR plānošanā.
6. nodaļa

Glābšanas plānošana un operācijas
6.1. Vispārīga informācija
6.1.1. Kad meklējamā objekta atrašanās vieta ir noteikta, SMC (vai attiecīgā gadījumā OSC vai SAR infrastruktūras kapteinim vai pilotam) ir jāpieņem lēmums par īstenojamo glābšanas metodi un piesaistāmo infrastruktūru. Jāizvērtē šādi faktori:
· rīcība, kuru īsteno ūdens vai gaisa transportlīdzeklis, kas pamanījis meklējamo objektu, un SAR pasākums, kuru var īstenot cits notikuma vietā esošs ūdens vai gaisa transportlīdzeklis;
· izdzīvojušo atrašanās vieta un izvietojums;
· izdzīvojušo stāvoklis un medicīniskie apsvērumi;
· zināmais uz briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa klāja esošo personu skaits un to personu skaits, kuru atrašanās vieta ir noteikta;
· vides apstākļi – gan novērotie, gan prognozētie;
· pieejamā SAR infrastruktūra un tās sagatavotības stāvoklis (lai samazinātu kavēšanos, SAR infrastruktūru, kuru varētu piesaistīt, būtu jābrīdina un meklēšanas laikā jānosūta uz piemērotu vietu);
· laikapstākļu ietekme uz SAR operācijām;
· dienas laiks (atlikusī dienasgaisma) un citi ar redzamību saistītie faktori, un
· jebkas, kas var sagādāt risku SAR personālam, piemēram, bīstami materiāli.
6.1.2. Bruņotu konfliktu laikā SAR pakalpojumus parasti turpina sniegt saskaņā ar 1949. gada Otro Ženēvas konvenciju (1949. gada 12. augusta Ženēvas konvencija par jūras bruņoto spēku ievainoto, slimo un kuģu avārijās cietušo stāvokļa uzlabošanu) un konvenciju I papildprotokolu.
a) Valsts pārvaldes atzītiem SAR dienestiem tiek sniegta aizsardzība to humānajām operācijām, ciktāl to pieļauj operāciju prasības. Šī aizsardzība attiecas uz piekrastes glābšanas peldlīdzekļiem, to personālu un stacionāro piekrastes SAR infrastruktūru, tostarp RCC un RSC, ja šie centri atrodas piekrastes rajonos un tiek izmantoti vienīgi meklēšanas un glābšanas operāciju koordinēšanai. SAR personālam ir jābūt informētam par savas valsts pārvaldes statusu attiecībā uz Ženēvas Otrās konvencijas un tās I papildprotokola īstenošanu un par tās uzskatiem šajā jomā.
b) Starptautiskā signālu kodeksa XIV nodaļā ir ilustrēti dažādi identifikācijas līdzekļi, ko izmanto glābšanas peldlīdzekļa efektīvai aizsardzībai.
c) Uz minētajām piekrastes iekārtām bruņota konflikta laikā būtu jābūt attēlotām atšķirības emblēmām (sarkanam krustam vai sarkanam pusmēnesim) saskaņā ar kompetentās iestādes izdotiem noteikumiem.
d) Konflikta pusēm ieteicams paziņot otrai pusei savu glābšanas peldlīdzekļu un piekrastes iekārtu nosaukumu, aprakstu un atrašanās vietu (vai darbības rajonu) rajonā, kurā tie atrodas.
6.2. Novērošana un turpmākās procedūras
6.2.1. Kad meklējamā objekta atrašanās vieta ir noteikta, jānodrošina, ka meklēšanas vienība (vai glābšanas komanda, ja tiek piesaistīta sauszemes infrastruktūra) apzinās, ka izdzīvojušo glābšana var izrādīties grūtāka un bīstamāka par meklēšanu. Meklēšanas vienībai ir jāinformē izdzīvojušie, ka viņi ir pamanīti, un to dara, pielietojot kādu no šādām metodēm:
· paspīdinot signālu starmeti vai prožektoru, vai
· ar dažu sekunžu intervālu izšaujat divas, vēlams zaļas, signālraķetes, vai
· ja meklēšanas infrastruktūra ir lidaparāts, pilots var, iespējams, nolaisties zemāk virs izdzīvojušajiem, ieslēdzot nosēšanās gaismas vai pašūpojot spārnus.
6.2.2. Ja meklēšanas vienība nevar veikt tūlītēju glābšanu, jānodrošina, ka tā apzinās savas iespējas rīkoties šādi:
· nometot sakaru un izdzīvošanas aprīkojumu;
· nenovēršoties no avārijas notikuma vietas, rūpīgi pārbaudot to un precīzi ieskicējot tās atrašanās vietu, kā arī marķējot to ar krāsu marķieri, dūmu pludiņu vai peldošajām radiobākām;
· informējot SMC par novērojumiem, sniedzot pieejamo informāciju par:
· novērošanas laiku – jāprecizē laika zona;
· meklējamā objekta atrašanās vietu;
· avārijas situācijas vietas aprakstu;
· pamanīto izdzīvojušo skaitu un to redzamo stāvokli;
· briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa redzamo stāvokli;
· pirmās nepieciešamības līdzekļiem un izdzīvošanas aprīkojumu, kas nepieciešams izdzīvojušajiem (vispār ūdens nodrošināšana ir primārs pasākums salīdzinājumā ar pārtikas nodrošināšanu);
· jebkādiem paziņojumiem, tostarp radio pārraidēm, kas ir saņemti no izdzīvojušajiem;
· laikapstākļiem un attiecīgā gadījumā jūras apstākļiem;
· tuvumā esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa veidu un atrašanās vietu;
· īstenoto rīcību vai sniegto palīdzību un par pasākumiem, kas jāīsteno tālāk;
· to, cik daudz degvielas atlicis meklēšanas infrastruktūrai vai sauszemes infrastruktūrai, kas sniedz ziņojumu, un par tās ilgizturību notikuma vietā;
· acīmredzamajiem ar glābšanu saistītajiem riskiem, tostarp par bīstamiem materiāliem.
6.2.3. SMC var lūgt meklēšanas vienībai:
· noteikt tādu sauszemes vai ūdens strēļu atrašanās vietu, ko varētu izmantot lidaparāts, izpletņlēcēji un vidējais medicīniskais personāls, kā arī norādīt labāko maršrutu, ko varētu izmantot sauszemes infrastruktūra;
· virzīt glābšanas infrastruktūru un citus lidaparātus uz avārijas situācijas vietu;
· ja meklēšanas infrastruktūra ir lidaparāts – nofotografēt briesmās esošo ūdens vai gaisa transportlīdzekli no normāla meklēšanas augstuma un virzienos zemā līmenī, kā arī no tāda leņķa, lai būtu redzami ievērojami orientieri, ja tas ir iespējams, un
· palikt notikuma vietā, līdz tā tiek atbrīvota, ir spiesta atgriezties bāzē vai glābšana ir beigusies.
6.3. Glābšanas personāla un aprīkojuma atvešana
6.3.1. Ar jūras SRU uz avārijas vietu var droši atvest pirmās nepieciešamības līdzekļus, aprīkojumu un personālu. Aprīkojums var būt sateču sūkņi, vilkšanas aprīkojums, ugunsdzēšanas aprīkojums, kā arī medicīnas preces. Personāla nogāde parasti attiecas tikai uz medicīnisko personālu vai remonta patruļām.
6.3.2. Visātrāk pirmās nepieciešamības līdzekļus, aprīkojumu vai personālu notikuma vietā var nogādāt, izmantojot gaisa transportlīdzekli. Šim mērķim īpaši piemēroti ir helikopteri, un parasti tos izmanto kā primāro līdzekli personāla nogādāšanai notikuma vietā. Izmantojot lidmašīnu, notikuma vietā nogādā tikai izpletņlēcēju glābšanas personālu.
6.3.3. Uz SRU klāja vienmēr jāatrodas dažādam glābšanas aprīkojumam, tomēr SAR laivām un helikopteriem ir noteikti ierobežojumi to izmēra dēļ. SRU ir jānodrošina tāds glābšanas aprīkojums, kas ir piemērots atsevišķām operācijām. Vispārīgi nepieciešamais aprīkojums ir jāglabā SRU pastāvīgajās bāzēs. Tas attiecas arī uz aprīkojumu, kas paredzēts pirmās nepieciešamības līdzekļu nomešanai no lidaparāta.
6.3.4. Nakts laikā ir jāizgaismo vieta, kur tiek veikta operācija. Visām SRU ir jābūt spējīgām nodrošināt apgaismojumu. Izgaismošanai var izmantot gaismas raķetes ar izpletni vai augstas intensitātes prožektorus. Plašāka informācija ir sniegta 5.7. sadaļā.
6.4. Pirmās nepieciešamības līdzekļi un izdzīvošanas aprīkojums
6.4.1. Lai varētu sniegt palīdzību izdzīvojušajiem un atvieglotu viņu glābšanu, pirmās nepieciešamības līdzekļus un izdzīvošanas aprīkojumu nogādā ar gaisa un jūras SAR infrastruktūru. Pārvadājamo pirmās nepieciešamības līdzekļu un aprīkojuma veids un skaits ir atkarīgs no apstākļiem notikuma vietā. Jūras infrastruktūra un helikopteri parasti var nogādāt šo aprīkojumu tieši izdzīvojušajiem. Fiksētu spārnu lidaparāti var piegādāt pirmās nepieciešamības līdzekļus izdzīvojušajiem, ja viņu tuvumā ir piemērota nosēšanās vieta vai ja pirmās nepieciešamības līdzekļus var izmest virs notikuma vietas. Pirmās nepieciešamības līdzekļus un izdzīvošanas aprīkojumu iesaiņo tā, lai to varētu attiecīgi piegādāt.
6.4.2. Pirmās nepieciešamības līdzekļu un izdzīvošanas aprīkojumu saiņi ir jāpielāgo apstākļiem attiecīgajā SRR, kurā tos izmanto. Šā dokumenta G pielikumā ir sniegti norādījumi par ieteicamajiem pirmās nepieciešamības līdzekļiem un izdzīvošanas aprīkojumu, kas SRU varētu būt jānodrošina. Citai SAR infrastruktūrai šādi pirmās nepieciešamības līdzekļi un aprīkojums var nebūt.
6.4.3. Nometami konteineri un pakas. Nometamu konteineru vai paku veids un izmēri atšķirsies, ņemot vērā nometamā aprīkojuma veidu un daudzumu (atkarībā no izdzīvojušo skaita un prasībām); tā lidaparāta lielumu un veidu, kas veic piegādi; piegādes veidu (piemēram, izmet ar izpletni vai brīvi no spārnu statņiem vai cauri lūkām, nolaiž no helikoptera utt.), kā arī virsmas apstākļus. Pirmās nepieciešamības līdzekļu un izdzīvošanas aprīkojuma konteineriem un pakām ir jābūt stingrām, viegli atveramām, labi redzamā krāsā, ūdensnecaurlaidīgām un peldspējīgām. Parasti konteineri ir cilindriski, un tos var ekonomiski izgatavot no vieglā metāla sakausējuma, piemēram, alumīnija, vai no trīs slāņu gofrēta kartona ar plastmasas pārklājumu. Pakās var būt maisi, kas izgatavoti no stipra audekla un nostiprināti ar siksnām un kartona stiprinātājiem. Ja atsevišķi no pārējiem priekšmetiem rodas nepieciešamība nomest lielu daudzumu šķidruma, atbilstoši konteineri ir jāpiepilda līdz ne vairāk kā deviņām desmitdaļām no konteinera tilpuma, tādējādi novēršot to pārsprāgšanu. Dzeramo ūdeni var brīvi nomest atbilstošos konteineros. Turpmāk ir norādīti citi apsvērumi.
a) Vienības, kas nav trauslas, bet ir stingras, var brīvi iemest ūdenī vai citā vēlamā vietā, ja vien to iepakojums spēj izturēt triecienu, ir ūdensnecaurlaidīgs un tam piemīt peldspēja. Parasti ir labāk pielikt izpletņus. Izpletņiem ir jāatbilst tam pašam standartam, kādam atbilst lidaparāta apkalpes locekļu izmantotie izpletņi, un tos var ekonomiski izgatavot no veciem lidaparāta apkalpes izpletņiem vai no piemērota auduma, kas nav dārgs.
b) Katra konteinera vai iepakojuma saturu skaidri norāda drukātiem burtiem angļu valodā un vēl divās vai vairākās valodās vai izmantojot pašizskaidrojošus simbolus, turklāt informāciju var norādīt, izmantojot G pielikuma G-7. sadaļā norādītos krāsu vimpeļus un piktogrammas.
c) Katram nometamajam konteineram vai iepakojumam pievieno instrukcijas izdzīvošanas aprīkojuma izmantošanai. Tās raksta angļu valodā un vienā vai vairākās citās valodās atbilstoši attiecīgajam rajonam, ja iespējams, izmantojot pašizskaidrojošas shēmas un simbolus.
6.4.4. Uzglabāšana un pārbaude. Tā kā visas infrastruktūras apgādāšana ar pirmās nepieciešamības līdzekļiem un izdzīvošanas aprīkojumu var nebūt ekonomiski izdevīgs risinājums, atbilstīgās vietās var izveidot pirmās nepieciešamības līdzekļu noliktavas. Tajās varētu glabāt arī aprīkojumu, kam ir jābūt pieejamam SRU, ja tas jau neatrodas uz šo vienību klāja, kā norādīts 5. nodaļā.
a) Pienācīgs pirmās nepieciešamības līdzekļu un izdzīvošanas aprīkojumu iepakojumu daudzums ir jāglabā lidlaukos un ostās, no kurām SRU parasti sāk operāciju. Turklāt iepakojumus var uzglabāt pārdislokācijas bāzēs, kā arī lidlaukos un ostās, kurās SRU parasti nav pieejamas, bet kurās iepakojumus var ērti paņemt SAR operācijas laikā. Ja tas nav iespējams, jāvienojas par to ātru piegādi no tuvākās noliktavas.
b) Izmantotais iepakošanas materiāls, kā arī pirmās nepieciešamības līdzekļi un izdzīvošanas aprīkojums ir nekavējoties jāatjaunina. Neizmantotie krājumi ir regulāri jāpārbauda un jāpārpako, bet nepieciešamības gadījumā jānomaina.
6.4.5. Attiecībā uz gaisa SAR infrastruktūru piemēro turpmāk minēto.
a) Uz visām meklēšanas lidmašīnām ir jābūt pieejamiem pirmās nepieciešamības līdzekļiem un izdzīvošanas aprīkojumam, kuru var nomest izdzīvojušajiem, tiklīdz viņi ir atrasti. Tas būs svarīgi gadījumos, kad atrastie izdzīvojušie ir novājināti, vai gadījumos, kad pēc izdzīvojušo atrašanās vietas noteikšanas, viņiem ir pašiem sevi ilgstoši jāuztur.
b) Nomešanai iepakoti glābšanas plosti ir jānodrošina tad, ja:
· glābšanās peldlīdzeklis nav sekmīgi nolaists vai nolaišanas laikā ir ticis bojāts;
· glābšanās peldlīdzeklis ir lietošanai nederīgs;
· izmantotajā glābšanas peldlīdzeklī atrodas pārāk daudz izdzīvojušo vai
· izdzīvojušie atrodas ūdenī.
Glābšanas plostus, pirmās nepieciešamības līdzekļus un aprīkojumu var nomest kopā savienotus ķēdē (ideālā gadījumā ķēdes galā nometot glābšanas plostu).
c) No gaisa nometama glābšanas laiva var palīdzēt glābšanās operācijā, tomēr, tā kā šim mērķim ir nepieciešams konkrēta veida lidaparāts, turklāt vadības un nomešanas procedūra ir īpaša, šo glābšanas līdzekli var izmantot tikai ar speciālām SRU.
6.4.6. Attiecībā uz jūras SAR infrastruktūru piemēro turpmāk minēto.
a) Ja krastā ir pieejama medicīniskā palīdzība, segas, apģērbs, karsts dzēriens utt., tad uz glābšanas laivām un citiem piekrastes ūdens vai gaisa transportlīdzekļiem nav jānodrošina plaši pirmās nepieciešamības līdzekļi un izdzīvošanas aprīkojums. Papildu aprīkojums ir nepieciešams, ja ir pieejams ierobežots glābšanas laivu skaits vai klimatiskie apstākļi ir bargi. Vienmēr ir jānodrošina karsts dzēriens, segas izdzīvojušajiem un izolējošas segas, kas pasargā izdzīvojušos no hipotermijas.
b) Uz tādu glābšanas kuģu klāja, kurus var ekspluatēt zināmā attālumā no krasta, ir jāatrodas atbilstošam iepriekš minētā aprīkojuma daudzumam, tostarp mākslīgās elpināšanas aprīkojumam, pirmās palīdzības komplektam un dzīvības atbalsta funkciju nodrošināšanas aprīkojumam, ciktāl to izmantošanu pieļauj apkalpes apmācība.
6.5. Pirmās nepieciešamības līdzekļu nomešana
6.5.1. Lemjot par pirmās nepieciešamības līdzekļu nomešanu, ir jāpārbauda, vai ir izveidoti sakari ar izdzīvojušajiem, un, ja ir, jānosaka, vai:
· nepieciešamie pirmās nepieciešamības līdzekļi ir apzināti;
· ir pieejams piemērots lidaparāts un
· apkalpe ir atbilstīgi apmācīta, un tai ir attiecīga pieredze.
6.5.2. Pilotam un apkalpes locekļiem ir jāizprot un jāspēj ņemt vērā faktorus, kas ietekmē nomešanu no gaisa, piemēram:
· pareizais izmešanas punkts;
· dreifs vēja ietekmē;
· lidaparāta ātrums;
· lidaparāta augstums;
· avārijas situācijas vietas un glābšanas infrastruktūras bāzes relatīvā atrašanās vieta;
· laiks līdz brīdim, kad var sākt īstenot glābšanas pasākumus, un
· pakļautība riskam.
6.5.3. Lidaparāta veids. Pirmās nepieciešamības līdzekļu nomešanai ir jāizmanto militārās aviācijas lidaparāts, kas projektēts konteineru nomešanai, vai īpaši projektēts civilās aviācijas lidaparāts. Ja šāds lidaparāts nav pieejams, pirmās nepieciešamības līdzekļu nomešana jāveic tikai galējās ārkārtas situācijās. Pārējos lidaparātus iepriekš izvēlas personāls, kuram ir zināšanas par šāda veida operāciju, un tas jānorāda operācijas plānos.
6.5.4. Vajadzības gadījumā pirmās nepieciešamības līdzekļu nomešanas operācija ir jāsaskaņo ar attiecīgo ATS struktūrvienību, cik vien iespējams laicīgi pirms operācijas, lai novērstu jebkādu nepamatotu kavēšanos attiecībā uz gaisa satiksmes vadības atļaujas izsniegšanu.
6.6. Medicīniskais personāls
6.6.1. Izstrādājot glābšanas plānu, SMC ir jāapsver iespēja izveidot medicīnisko bāzi, lai kompetents medicīniskais personāls varētu veikt ievainoto un cietušo šķirošanu. Tiklīdz meklējamais objekts ir pamanīts, SMC ir jānovērtē, vai sūtīt medicīnisko personālu uz notikuma vietu. Jāņem vērā arī psiholoģiskā trauma, ko varētu piedzīvot gan izdzīvojušie, gan glābēji. Ir jāizstrādā plāni un procedūras, lai sniegtu atskaites pēctraumas stresa sindroma noteikšanai.
6.7. Glābšana ar lidaparātu
6.7.1. Dažos gadījumos glābšanai var izmantot lidaparātu. Katram lidaparātam ir konkrēti ekspluatācijas un tehniskie ierobežojumi, un tos nevajadzētu izmantot tiem nepiemērotās operācijās. Ja iespējams, glābšanas operācijai ar lidaparātu ir jāpiesaista ūdens/sauszemes virsmas infrastruktūra, jo īpaši tad, ja izdzīvojušo skaits ir liels.
6.7.2. Lidmašīna var nomest aprīkojumu izdzīvojušajiem un virzīt glābšanas vienības. Tas var marķēt atrašanās vietu, kamēr vien spēj atrasties notikuma vietā, pildot radio un radiolokatora bākas funkciju, rādot gaismu, nometot signālraķetes, kā arī nodrošinot radio signālus virziena noteikšanai un veicot citas glābšanas infrastruktūras mērķnovadi.
6.7.3. Glābšanas nolūkos lidaparāta vietā dažkārt var izmantot sauszemes lidmašīnu, tomēr tikai tad, ja avārijas situācijas vietā vai tās tuvumā atrodas piemērota nosēšanās vieta vai ja lidmašīna ir projektēta ekspluatācijai no nelīdzenām un improvizētām lidjoslām. To var darīt, piemēram, aukstos klimatiskajos apstākļos, kad ar slēpēm aprīkotas sauszemes lidmašīnas tiek ekspluatētas uz aizsalušiem ezeriem un upēm vai ar sniegu klātām virsmām. Pat ideālos apstākļos var būt bīstami veikt nosēšanos nezināmā apvidū, tāpēc pirms šādas nosēšanās mēģinājuma pilotam ir rūpīgi jāizvērtē situācijas steidzamība. Iespējams, pietiek, ja rajona pārskatīšanai nolaižas viens kvalificēts izpletņlēcējs.
6.7.4. Hidrolidmašīnas un amfībijas var ekspluatēt uz ezeriem, upēm un piekrastes ūdeņiem, un tās var nolaisties tuvu šādās vietās atrastiem izdzīvojušajiem. Tomēr nosēšanās nezināmos ūdeņos var būt riskanta.
a) Labvēlīgos laika un jūras apstākļos hidrolidmašīnas un amfībijas var izmantot glābšanas operācijām iekšējās jūrās, lielos ezeros, līčos vai piekrastes ūdeņos. Šāds risinājums jāapsver tikai tad, ja nav tūlītēji pieejami citi glābšanas līdzekļi.
b) Nosēšanās atklātā jūrā ir jāapsver tikai attiecībā uz šādam mērķim projektētu lidmašīnu. Nosēšanos atklātā jūrā nevajadzētu mēģināt, ja glābšana ir iespējama ar citiem līdzekļiem.
6.7.5. Helikopteru var izmantot, lai izdzīvojušos glābtu ar vinču vai nosēžoties uz kuģa, ja ir pieejama atbilstoša vieta. Ja izmanto amfībiju helikopterus, nosēšanos var veikt ūdenī. Tā kā šādiem helikopteriem piemīt unikālas lidošanas spējas, tos var izmantot, kad vien iespējams. Tie ir īpaši piemēroti glābšanas pasākumiem bangainā jūrā vai vietās, kurās nevar darboties ūdens/sauszemes virsmas infrastruktūra. Tomēr SMC ir jāņem vērā turpmāk minētie faktori.
a) Ūdens/sauszemes virsmas vienību operācijās var traucēt helikoptera radītais troksnis un rotora gaisa strāva. Lai veicinātu helikopteru un virszemes meklēšanas infrastruktūras darbības koordināciju, kā arī mazinātu sadursmes risku helikopteriem, kurus ekspluatē ierobežotā telpā, to darbība ir jākoordinē vienībai, kas ar tiem uztur sakarus, un vēlams arī OSC.
b) Helikopters katru reizi var uzņemt tikai noteiktu skaitu izdzīvojušo. Tāpēc var būt nepieciešams samazināt tā masu, noņemot nebūtisku aprīkojumu vai izlejot degvielu. Degvielas daudzumu notikuma vietā var samazināt, izmantojot apkalpojošās bāzes ar degvielas uzpildes iespējām.
c) SMC ir jāzina helikoptera maršruts, kā arī vieta, uz kuru tas ved izdzīvojušos.
d) Tā kā helikopteriem degvielas rezervju daudzums būtībā ir ierobežots, turklāt dažās vietās tam var veidoties apledojums, labāk būtu vispirms nosūtīt lidmašīnu, kas apstiprina maršruta laikapstākļu piemērotību, kā arī nodrošina, ka ūdens vai gaisa transportlīdzeklis, kas lūdz palīdzību, ir informēts par helikoptera pacelšanas ar vinču procedūrām.
e) Glābšana, nosēdinot helikopteru, rada papildu bažas. Izvēloties nosēšanās vietu, ir jāņem vērā tādi faktori kā turbulence, līdzena virsma, klajums, brīvi guloši būvgruži, absolūtais augstums un nosēšanās un pacelšanās trajektorija. Ja operācija jāveic lielā augstumā, helikoptera veiktspēja ir mazāka, turklāt augstums būtiski ietekmē tā spēju atrasties gaisā. Ja apstākļi ir margināli, nosēšanās ir jāveic tikai kā galējais līdzeklis.
f) Parasti glābšanu veic, helikopteram atrodoties gaisā virs izdzīvojušiem un uzņemot tos uz klāja ar vinču, kurai ir piestiprināta cilpa, glābšanas grozs, glābšanas tīkls, glābšanas krēsls vai glābšanas nestuves. Izvēloties vietu, vērā ņem tos pašus faktorus, ko attiecībā uz personu pacelšanu nosēžoties. Tomēr jāņem vērā, ka glābšanas ierīcei un kabelim, kuru laiž lejup, var būt liels statiskās elektrības lādiņš. Neviens nedrīkst pieskarties kabelim vai glābšanas ierīcei, līdz tas nav saskāries ar apkārtējo vidi.
6.8. Glābšana ar jūras infrastruktūru
6.8.1. Ja uz notikuma vietu nosūta gan jūras glābšanas infrastruktūru, gan helikopterus, izdzīvojušos būtu ieteicams pārcelt uz helikopteriem, lai tos varētu ātrāk nogādāt uz ārstniecības iestādēm. Visām ūdens/sauszemes virmas SRU vienībām ir jābūt aprīkotām tā, lai tās varētu izcelt izdzīvojušos no ūdens, neizmantojot viņu pašu palīdzību, jo šie izdzīvojušie var būt ievainoti, noguruši vai ciest no hipotermijas. Var gadīties, ka izdzīvojušie ir drīzāk jāmudina koncentrēties uz savas dzīvības saglabāšanu, nevis cenšanos palīdzēt glābšanā, lai tādējādi palielinātu viņu izdzīvošanas izredzes.
6.8.2. Ceļot ar vinču personu, kurai, iespējams, ir hipotermija, jo īpaši pēc ilgstošas atrašanās ūdenī, turklāt jo īpaši ceļot šo personu kādu posmu uz augšu, piemēram, gar kuģi ar augstām malām klāju vai helikopterā, celšana jāveic horizontāli vai gandrīz horizontāli. Šādu personu celšana ar vinču vertikālā stāvoklī var izraisīt samaņas zudumu, nopietnu šoku vai sirdsdarbības apstāšanos. Ir jāizmanto glābšanas pacelšanas sistēma, glābšanas grozs vai nestuves, vai arī divas siksnas vai cilpas, no kurām vienu nostiprina izdzīvojušajam zem rokām, bet otru zem ceļiem.
6.8.3. Glābšanas kuģu spējas iedala divās kategorijās.
a) Norīkotām SRU ir labas iespējas izglābt izdzīvojušos piekrastes zonās un jūrā. Lielāki kuģošanas līdzekļi parasti visās jūras frekvencēs spēj uzturēt radiosakarus ar jebkuru kuģi vai ūdens vai gaisa transportlīdzekli. Šāda veida norīkotas SRU kapteinis var sekmīgi pildīt OSC pienākumus. Lielāka izmēra glābšanas infrastruktūra ir spējīga veikt visas SAR operācijas, tostarp paplašinātu meklēšanu.
b) Ja nav pieejami norīkoti kuģi, OSC pienākumi ir jāpārņem tirdzniecības kuģim (sk. IAMSAR rokasgrāmatas III sējumu Mobilās vienības). Tirdzniecības kuģu piesaistīšana var būt vienīgā iespēja veikt tūlītēju glābšanu. Par jūras rajonu atbildīgajiem ARCC un MRCC ir jāspēj ātri noteikt tirdzniecības kuģu atrašanās vietas to rajonos. Plašāka informācija ir sniegta 1.3. sadaļā. (Plašāka informācija par glābšanas paņēmieniem ir sniegta IMO “Kabatas rokasgrāmatā par glābšanas paņēmieniem” [Pocket Guide to Recovery Techniques].)
6.8.4. Glābšanas laivas parasti uzskata par norīkotām SRU, bet glābšanas laivas var būt arī jebkurš ūdens vai gaisa transportlīdzeklis, kas atrodas avārijas situācijas vietas tuvumā. Norīkotas glābšanas laivas parasti ir mazas un, iespējams, nevar uzņemt daudz izdzīvojušo. Var gadīties, ka uz avārijas situācijas vietu ir jānosūta vairākas laivas, ja tas ir iespējams. Uz katras laivas ir jāatrodas papildu dzīvības glābšanas iekārtām, lai izdzīvojušajiem, kurus nevar uzreiz izglābt, palīdzētu saglabāt spēju peldēt, kamēr viņi gaida citas laivas ierašanos.
6.8.5. Ja lidaparāts veic piespiedu nosēšanos uz ūdens, ir nekavējoties jāreaģē, jo laiks lidaparāta spējai palikt virs ūdens ir ļoti ierobežots.
6.9. Glābšana ar sauszemes infrastruktūru
6.9.1. Sauszemes infrastruktūru var piesaistīt, lai glābtu personas, kas izdzīvojušas lidaparāta avārijā iekšzemē vai jūrā un var būt iesprostotas uz krasta līnijas vai estuāros, kur glābšana no jūras vai gaisa nav iespējama. Lai gan avārijas situācijas vietas atrašanās ir zināma, sauszemes infrastruktūrai var izrādīties grūti tai piekļūt. Tāpēc operācijas nevajadzētu uzsākt bez pienācīgas plānošanas.
6.9.2. Kādam ātram transportlīdzeklim ir jāaizved sauszemes vienība uz vietu, kas atrodas iespējami tuvu avārijas situācijas vietai. Ja notikuma vietai ir grūti piekļūt, labāko maršrutu var noteikt, veicot vietas apskati no gaisa. Ir rūpīgi jāizvēlas pārvietojamais aprīkojums un jāvienojas par konteineru nomešanu, ja rastos nepieciešamība pēc papildu pirmās nepieciešamības līdzekļiem un aprīkojuma. Sauszemes infrastruktūra ir jāaprīko ar atbilstošu pārnēsājamu divvirzienu radio.
6.9.3. Tiklīdz ir noteikta avārijas situācijas atrašanās vieta, ir jāmēģina noteikt visu briesmās esošo ūdens vai gaisa transportlīdzekļu pasažieru skaitu. Meklēšana ir jāturpina tik ilgi, līdz ir atrasti vai citādi apzināti visi pasažieri, vai nav nekādu būtisku iespēju atrast citus izdzīvojušos. Tikmēr atrastie izdzīvojušie ir pēc iespējas ātrāk jāizglābj.
6.9.4. Sauszemes vienībai avārijas situācijas vietā ir šādi pienākumi:
· sniegt pirmo palīdzību;
· ar visiem iespējamiem līdzekļiem evakuēt izdzīvojušos;
· savākt un uzglabāt medicīniskos un tehniskos datus, lai veicinātu izmeklēšanu;
· noteikt bojāgājušo/izdzīvojušo identitāti;
· veikt vraka pirmējo ekspertīzi un
· ziņot SMC.
6.10. Izpletņlēcēju glābšanas grupu piesaistīšana
6.10.1. Tiklīdz izpletņlēcēju glābšanas grupa ir nolaidusies, tā kļūst par sauszemes vienību.
6.10.2. Parasti izpletņlēcēju glābšanas grupa sastāv no diviem izpletņlēcējiem, kuru rīcībā ir pirmās palīdzības aprūpes komplekti, izdzīvošanas komplekti un komplekti niršanai ar akvalangu vai izpletņa aprīkojums, lai varētu izlausties cauri mežam. Šīs personas ir apmācīti izpletņlēcēji, kuriem ideālā gadījumā piemīt alpīnisma prasmes, spēja izdzīvot jebkurā vidē, labas prasmes sniegt neatliekamo medicīnisko palīdzību un prasmes nirt ar akvalangu. Viņiem ir jāspēj izlēkt no lidaparāta virs jebkāda veida apvidus vai ūdenī, dienā vai naktī, lai palīdzētu izdzīvojušajiem. Ja iespējams, izolētos rajonos ir jāizlec vairākām vienībām vienlaicīgi.
6.10.3. Apsverot iespēju piesaistīt izpletņlēcēju glābšanas grupas nokļūšanai avārijas situācijas vietā, grupas vadītājam vai norīkotam pārstāvim ir jāiesaistās plānošanas posmos, lai nodrošinātu, ka lēmums piesaistīt izpletņlēcējus tiek pieņemts tikai tad, kad ir pienācīgi izvērtēti visi faktori. Izpletņlēcēju glābšanas grupa var izrādīties vienīgais vai vislabākais līdzeklis, kas ļauj pārliecināties par izdzīvojušo esamību. Vienai izpletņlēcēju glābšanas komandai vajadzētu atrasties katrā SAR lidaparātā, kas ir piemērots tam, lai no tā izlēktu izpletņlēcēji.
6.10.4. Jāievēro šādi piesardzības pasākumi:
· izpletņlēcēji izlec tikai no tādiem lidaparātiem, kas ir apstiprināti šādam ekspluatācijas veidam;
· veic tādus piesardzības pasākumus, kādus veic attiecībā uz pirmās nepieciešamības līdzekļu nomešanas operācijām (sk. 6.5. punktu), un
· pilotiem ir pieredze izpletņlēkšanas operācijās.
6.11. Īpaši noteikumi lidaparātu avārijas vietās
6.11.1. Daudzi militārie lidaparāti ir aprīkoti ar katapultējamiem sēdekļiem un citiem bīstamiem materiāliem, piemēram, bumbām vai ķīmiskām vielām. RCC ir jāpārzina dalībvalsts noteiktās procedūras rīcībai šādos incidentos. Ja no šādi aprīkota lidaparāta ir jāizceļ pilots, ir jāievēro īpaša piesardzība, lai neiedarbinātu sēdekļa mehānismu. Ieslēgšanas rokturi parasti ir sarkanā vai dzeltenā un melnā krāsā.
6.11.2. Lidaparāta vraku un tā apkārtējo vidi nedrīkst aizskart, izņemot lai palīdzētu glābt izdzīvojušos. Vraks ne tikai rada briesmas, bet lidojuma vadības ierīču pozīcija, atlūzu atrašanās vieta un citi faktori ir svarīgi avārijas izmeklēšanā. Glābšanas vienībām tas ir jāapzinās. Pēc iespējas ātrāk ir jāizveido kontrolēta pieeja avārijas vietai.
6.11.3. Grupas vadītājam ir jānodrošina, ka lidaparātu nevar nejauši aizdedzināt. Ja izdzīvojušo glābšanai lidaparāts ir jāgriež, šim mērķim jāizmanto instrumenti, kas nemet dzirksteles, un gatavībā jātur ugunsdzēšamais aparāts. Dažu lidaparātu kompozītmateriāla konstrukcija un bīstamu materiālu iespējamā klātbūtne rada papildu draudus glābšanas personāla drošībai.
6.11.4. Lai palīdzētu izmeklētājiem, ir jāuzņem avārijas vietas un vraka fotogrāfijas. Pēc iespējas ātrāk ir jāiesniedz apraksts SMC.
6.11.5. Pasākumi pēc iespējas plašāku medicīnisko pierādījumu saglabāšanai ir šādi:
· personu fotoattēlu uzņemšana pirms pārvietošanas;
· personu aizsargāšana pret lietām, izmantojot labākos pieejamos līdzekļus;
· nekustīgu izdzīvojušo pozas pieraksts un
· medicīniskā žurnāla uzturēšana par katru izdzīvojušo.
Piezīme. Ja nav pārliecinošu iemeslu, cilvēku mirstīgās atliekas nedrīkst pārvietot bez SMC atļaujas, kuram savukārt ir jāsaņem atbilstīgās iestādes atļauja.
6.12. Palīdzība veikt piespiedu nosēšanos uz ūdens
6.12.1. Palīdzot veikt piespiedu nosēšanos uz ūdens, RCC veic šādus pasākumus:
· noskaidro lidaparāta pēdējo atrašanās vietu, pielietojot visus iespējamos līdzekļus, piemēram, vēršas pie paša lidaparāta vai tā konvoja (ja tāds ir), veic virziena noteikšanu vai izmanto radiolokāciju;
· pieprasa jūras RCC vai CRS brīdināt briesmās esošā lidaparāta tuvumā esošos kuģošanas līdzekļus, lūdzot tos klausīties pārraides 4 125 kHz frekvencē, ja tas ir iespējams, vai 3 023 kHz frekvencē;
· norāda lidaparātam tuvākā kuģa atrašanās vietu (tāpēc ir jāapzinās ARCC kuģu ziņošanas sistēmas nozīmība), paredzēto kursu un informāciju par jūras apstākļiem, kā arī virzienu, kurā veikt piespiedu nosēšanos uz ūdens;
· pieprasa, lai briesmās esošais lidaparāts uztur sakarus ar izvēlēto kuģošanas līdzekli 4 125 kHz frekvencē vai citā piemērotā frekvencē (attiecīgā gadījumā, ja sakaru uzturēšana nav iespējama, RCC pilda releja stacijas pienākumus) un
· ja laiks atļauj, informē kuģi par to, kā tas var palīdzēt lidaparātam.
6.12.2. Palīdzība, kuru kuģi var sniegt attiecībā uz piespiedu nosēšanos uz ūdens, ir atkarīga no attiecīgā kuģa iespējām. Jautājums par sakariem starp kuģiem un lidaparātiem ir aplūkots 2.8. sadaļā. Bieži vien lidaparātam, kas veic piespiedu nosēšanos uz ūdens, tuvākais kuģošanas līdzeklis būs tirdzniecības kuģis. Kuģis var sniegt tikai RCC noteikto palīdzību, bet var arī glābt izdzīvojušos. Vispiemērotākie kuģošanas līdzekļi ir SRU, kas ir aprīkoti ar divvirzienu radiosakariem ar lidaparātu, un uz kuriem ir apkalpes locekļi, kas ir apmācīti un aprīkoti rīcībai SAR incidentu gadījumā, tostarp attiecībā uz piespiedu nosēšanos uz ūdens. Kuģošanas līdzekļi var sniegt šādu palīdzību:
· ar radiolokatora palīdzību noteikt lidaparāta atrašanās vietu;
· nodrošināt navigācijas vai mērķnovades līdzekļus;
· sniegt informāciju par laikapstākļiem un jūru;
· virzīt lidaparātu uz kuģošanas līdzekli;
· palīdzēt lidaparātam, iezīmējot jūras līniju vai nodrošinot izgaismojumu, un
· veikt glābšanu pēc tam, kad ir veikta piespiedu nosēšanās uz ūdens.
6.12.3. Lai briesmās esošais lidaparāts veiktu piespiedu nosēšanos uz ūdens, to pavadošie lidaparāti var sniegt šādu palīdzību:
· virzīt to pretī kuģošanas līdzeklim, kuram līdzās tas plāno nosēsties uz ūdens;
· konsultēt attiecībā uz procedūrām piespiedu nosēšanās veikšanai uz ūdens;
· novērtēt apstākļus jūrā un ieteikt virzienu, lai veiktu piespiedu nosēšanos uz ūdens;
· informēt kuģošanas līdzekli par to, kā tas var palīdzēt lidaparātam, kas veicis piespiedu nosēšanos uz ūdens;
· nomest izdzīvošanas vai glābšanas aprīkojumu;
· informēt SMC par vietu, kur veikt piespiedu nosēšanos uz ūdens;
· virzīt citus kuģošanas līdzekļus uz notikuma vietu un
· nodrošināt izgaismojumu, ja piespiedu nosēšanās uz ūdens ir jāveic naktī un ja izgaismojumu nevar nodrošināt kuģošanas līdzeklis, vai ja nosēšanās uz ūdens tiek veikta attālināti no kuģošanas līdzekļa.
6.13. To personu glābšana, kuras atrodas ūdens vai gaisa transportlīdzeklī, kas ir bojāts, apgāzies vai veicis piespiedu nosēšanos uz ūdens
6.13.1. Parasti ir bīstami veikt to personu glābšanu, kuras atrodas ūdens vai gaisa transportlīdzeklī, kas ir bojāts, apgāzies vai veicis piespiedu nosēšanos uz ūdens, tāpēc tas jādara tikai ar atbilstošu infrastruktūru un aprīkojumu, turklāt tas jādara īpaši apmācītam personālam. Parasti šādām operācijām ir trīs posmi:
· situācijas izmeklēšana;
· nogrimšanas novēršana un
· dzīvību glābšana.
6.13.2. Vienmēr pastāv risks, ka ūdens vai gaisa transportlīdzeklis varētu nogrimt vai sakustēties. Lai veiktu pasākumus šāda riska samazināšanai un īstenotu glābšanas operāciju, var izrādīties nepieciešams piesaistīt ūdenslīdējus, tāpēc šīs operācijas ir jāveic nekavējoties atbilstoši rūpīgi izstrādātam plānam.
Situācijas izmeklēšana
6.13.3. Glābšanas personālam ir jāveic sākotnējā izmeklēšana un rūpīgi jānovērtē ārkārtas stāvoklis. Pēc tam, balstoties uz veikto izmeklēšanu, ir jāizstrādā pamatots rīcības plāns.
6.13.4. Izmeklēšanas aspekti. Ir jāizmeklē turpmāk minētie aspekti.
a) Apsvērumi par avārijas situācijas rajonu:
· incidenta vieta un ūdens dziļums attiecīgajā vietā;
· meteoroloģiskie un jūras apstākļi (laikapstākļi, vēja virziens un ātrums, gaisa temperatūra, jūras straumes virziens un ātrums, ūdens temperatūra, redzamība gan virs ūdens virsmas, gan zem tās, viļņi, viļņošanās utt.);
· zvejas tīklu vai citu šķēršļu esamība;
· bīstamu materiālu noplūde;
· citu tuvumā esošo kuģošanas līdzekļu stāvoklis un
· haizivju vai citas bīstamas jūras dzīves esamība.
b) Apsvērumi par glābšanas dienestiem:
· laivu un lidaparātu izmērs un skaits;
· ūdenslīdēju skaits;
· peldošu celtņu, velkoņu, zvejas laivu utt. pieejamība;
· medicīniskā palīdzība un
· glābšanas personāla un izdzīvojušo pārvadāšana.
c) Apsvērumi par pazudušām personām:
· pazudušo personu skaits;
· apkalpes locekļu atrašanās vieta negadījuma brīdī;
· izdzīvojušie, kuri atrodas transportlīdzeklī (nosaka, klauvējot vai veicot cita veida atbildes reakcijas pārbaudi), un
· neatliekamās palīdzības pasākumu nepieciešamība, lai palīdzētu iekšpusē iesprostotiem izdzīvojušajiem (t. i., ūdens vai gaisa transportlīdzekļa apgāde ar gaisu utt.).
d) Apsvērumi par ūdens vai gaisa transportlīdzekļa konstrukciju un stabilitāti:
· ūdens vai gaisa transportlīdzekļa veids, tonnāža un krava utt.;
· ūdens vai gaisa transportlīdzekļa stāvoklis un tuvējā apkārtne;
· ūdens vai gaisa transportlīdzekļa apmērs, kas atrodas virs ūdens līnijas, un izmaiņas;
· sānsvere, gareniskā zvalstīšanās un velšanās, kā arī izmaiņas un to secība;
· gaiss, bīstami materiāli un degvielas noplūde, un
· laiks kopš apgāšanās, bojājuma vai piespiedu nosēšanās uz ūdens.
6.13.5. Izmeklēšanas procedūras. Dažādās situācijās parasti īsteno turpmāk minētās izmeklēšanas procedūras.
a) Apstākļi notikuma vietā. Tuvojoties vrakam, glābējiem ir jāvēro, piemēram, meteoroloģiskie apstākļi, jūras parādības, citu tuvumā esošo kuģošanas līdzekļu apstākļi utt. Tāpat ir jāpārbauda, vai atlūzas neatrodas ūdenī vai zem ūdens.
b) Ūdens vai gaisa transportlīdzekļa apskate. Lai ātri apstiprinātu jebkādas apstākļu izmaiņas, atbilstošos intervālos būtu jāizmanto video vai tūlītējo fotogrāfiju kameras, tādējādi novērojot vidējo ūdenslīniju, sānsveri un gaisa noplūdi. Ja peldošs ūdens vai gaisa transportlīdzeklis ir redzams vismaz viena metra augstumā un sānsvere nav būtiska, izmeklētāji var apsvērt iespēju uzkāpt uz transportlīdzekļa, lai pārbaudītu gaisa noplūdi caur durvīm, pakaļgala cauruli utt.
c) Izdzīvojušo esamība. Izmeklētāji var klauvēt pie ūdens vai gaisa transportlīdzekļa ar āmuriem vai citiem priekšmetiem un tad klausīties atbiles reakciju, kas liecinātu par izdzīvojušo esamību. Lai sadzirdētu vājus izdzīvojušo dotus signālus, glābējiem ir jāizturas klusi. Lai sarunātos ar iekšpusē esošām personām, var izmantot skaļruni. Balsis no iekšpuses var būt dzirdamas, ja ausi piespiež pie ūdens vai gaisa transportlīdzekļa no ārpuses, tādējādi radot iespēju sarunāties ar iekšpusē esošajiem izdzīvojušajiem. Ja vētras vai citu apdraudējumu dēļ ir grūti nolaist darba laivu vai izmeklētāji nevar pārkāpt no darba laivas uz briesmās esoša ūdens vai gaisa transportlīdzekļa, izmeklēšanu veicošajiem ūdenslīdējiem ir jātuvojas no transportlīdzekļa aizvēja puses, sasniedzot to no apakšpuses un klauvējot ar naža rokturi vai līdzīgu priekšmetu nolūkā noskaidrot, vai iekšpusē esošās personas reaģē uz klauvējieniem. Šajā brīdī parasti ir pāragri un pārāk bīstami faktiski peldēt zem ūdens vai gaisa transportlīdzekļa vai iekļūt tajā.
6.13.6. Tālāk ir uzskaitīti vēl citi aspekti, kas jāņem vērā izmeklēšanas posmā.
a) Ja ir apgāzusies zvejas laiva, visapkārt jūrā var peldēt zvejas tīkli, tāpēc, manevrējot ar kuģošanas līdzekļiem un īstenojot glābšanas operāciju, ir jāievēro īpaša piesardzība.
b) Parasti ūdens vai gaisa transportlīdzeklis negrimst šādos gadījumos:
· tas peld vienmērīgi;
· tas nav sasvēries uz sāniem;
· esošā ūdenslīnija atrodas no vienas piektās daļas līdz vienas puses augstumā no standarta iegrimes;
· gaisa noplūde nav konstatēta ne no viena korpusa atvēruma vai
· tas vairāk nekā stundu peld vienā un tajā pašā stāvoklī.
c) Pat ja pēc pirmajiem klauvējieniem pa ūdens vai gaisa transportlīdzekļa korpusu nav dzirdama nekāda atbildes reakcija, šādi klauvējieni ir jāatkārto vēl trīs vai četras reizes noteiktos intervālos (t. i., ik pēc trīsdesmit minūtēm).
d) Ja vien nav zināms, ka izdzīvojušo nav, darbi jāveic, pieņemot, ka iekšpusē atrodas izdzīvojušie.
Pasākumi, lai novērstu nogrimšanu
6.13.7. Lai palīdzētu novērst ūdens vai gaisa transportlīdzekļa nogrimšanu glābšanas operācijas laikā, var, ja iespējams, veikt šādus pasākumus:
· novērst gaisa noplūdi;
· apgādāt ūdens vai gaisa transportlīdzekli ar gaisu;
· piestiprināt pludiņus;
· turēties tam līdzās;
· saturēt korpusu, izmantojot peldošu celtni, vai
· izvilkt transportlīdzekli seklā vietā.
6.13.8. Gaisa noplūdes novēršana. To var panākt, rīkojoties šādi:
· aizverot atvērumus, piemēram, durvis, ventilatorus, lūkas, caurules, pakaļgala cauruli utt., un
· ar koka vai metāla ķīļiem aizdarot plaisas.
6.13.9. Ūdens vai gaisa transportlīdzekļa apgāde ar gaisu. Gaisu var ievadīt ūdens vai gaisa transportlīdzeklī pa zemāku atvērumu vai izmantojot īpašus rīkus, piemēram, izdzenot tapu un piestiprinot gaisa šļūteni.
6.13.10. Pludiņu piestiprināšana. Pludiņu piestiprināšana ir efektīvs risinājums, ja praktiski nav iespējams vai nav droši iekšpusi apgādāt ar gaisu. Tomēr pludiņi pilnībā nekompensē ūdens vai gaisa transportlīdzekļa peldspējas zudumu, un tie būtu jāizmanto nolūkā galvenokārt novērst gaisa noplūdi un transportlīdzekļa nogrimšanu, koriģējot sānsveri vai galsveri. Parasti pludiņus piestiprina, kā norādīts turpmāk.
a) Apsiešana: ap ūdens vai gaisa transportlīdzekļa zemāko daļu apsien stiepli vai kabeli un abus galus aprīko ar pludiņiem.
b) Stiepļu piestiprināšana stacionāram objektam: vienu stieples vai kabeļa galu piestiprina poleram vai citam stacionāram objektam, bet otru galu piestiprina pludiņam.
6.13.11. Turēšanās līdzās. To panāk, izmantojot vienu vai divus kuģošanas līdzekļus.
a) Balstīšana diviem glābšanas kuģiem turoties līdzās: divi kuģošanas līdzekļi ieņem pozīciju pretējās ūdens vai gaisa transportlīdzekļa pusēs, bet vienādā attālumā no tā; pēc tam no viena kuģošanas līdzekļa uz otru zem ūdens vai gaisa transportlīdzekļa novelk stieples vai kabeļus.
a) Balstīšana vienam glābšanas kuģim turoties līdzās: vienu kuģošanas līdzekli var izmantot, lai ierobežotu sānsveri vai atbalstītu vienu ūdens vai gaisa transportlīdzekļa galu.
Piezīme. Tiklīdz tas attiecīgajā situācijā ir nepieciešams, stiepli vai kabeli, ko izmanto ūdens vai gaisa transportlīdzekļa atbalstam, nekavējoties noņem vai nogriež.
6.13.12. Peldošs celtnis. Izvēloties šo metodi, var sekmīgi novērst bojāta kuģošanas līdzekļa nogrimšanu. Ir nekavējoties jāvienojas par peldoša celtņa un velkoņu izmantošanu.
6.13.13. Ūdens vai gaisa transportlīdzekļa izvilkšana seklā vietā. Ūdens vai gaisa transportlīdzekli var uzmanīgi uzsēdināt uz sēkļa tuvumā esošā seklūdenī, ja attiecīgajā situācijā tas ir iespējams un ja šķiet, ka šādi rīkoties būtu drošāk nekā atstāt ūdens vai gaisa transportlīdzekli pašreizējā stāvoklī.
6.13.14. Turpmāk ir uzskaitīti vēl citi aspekti, kas jāņem vērā, lai novērstu nogrimšanu.
a) Ūdens vai gaisa transportlīdzekļa apgāde ar gaisu nodrošinās tam peldspēju, bet gaiss būtu jāievada tur, kur tas uzlabos, nevis mazinās ūdens vai gaisa transportlīdzekļa stabilitāti.
b) Turot ūdens vai gaisa transportlīdzekli vienā līmenī, palielinās izdzīvojušo iespējas izglābties, turklāt tas palīdz novērst nogrimšanu.
c) Nogrimšanas iespējamība mazinās, saglabājot peldspēju ar gaisa apgādi un koriģējot sānsveri ar sāna balstiem vai pludiņiem.
d) Apgāzies kuģošanas līdzeklis var velties uz sāniem, ja virs ūdens paceļas vairāk nekā puse no tā korpusa.
e) Ūdens vai gaisa transportlīdzekļa turēšanas laikā tas var nogrimt vai tikt bojāts, ja manevrus veic nepareizi, it īpaši vētras laikā.
f) Iespējams, svaigs gaiss ir jāpiegādā apakšnodalījumos, kuros atrodas izdzīvojušie.
Dzīvību glābšana
6.13.15. Izdzīvojušie var atrasties panikas vai šoka stāvoklī, vai pilnīgā tumsā. Tā kā ūdens vai gaisa transportlīdzeklī, kas ir apgāzies, trūkst pārtikas, ūdens un svaiga gaisa, glābšana ir jāveic ātri.
6.13.16. Izdzīvojušos var izglābt cauri atvērumam, kas izveidots virs ūdenslīnijas, vai pa ūdens apakšu. Jāizvēlas tā metode, kas var nodrošināt lielāko sekmīga rezultāta iespējamību, ņemot vērā to, ka atvēruma izveidošana var apdraudēt gaisa burbuli kuģošanas līdzeklī un izdzīvojušajiem var sākties panika, ja viņiem vajadzēs nirt zem ūdens.
6.13.17. Pasākumi dzīvības paildzināšanai. Lai paildzinātu izdzīvojušo dzīvību, var īstenot turpmāk minētos pasākumus.
a) Glābšanas personāls var periodiski klauvēt pa ūdens vai gaisa transportlīdzekli, tādējādi konstatējot izdzīvojušo esamību un sniedzot viņiem iedrošinājumu, kā arī informējot viņus par glābšanas operācijas gaitu.
b) Lai ievadītu svaigu gaisu nodalījumos, kuros atrodas izdzīvojušie, var izmantot ūdenslīdēju gaisa šļūtenes vai gaisa tvertnes.
c) Ja ūdenslīdēji var piekļūt izdzīvojušajiem, viņiem var nogādāt svaigu ūdeni un pārtiku, līdz viņi tiks izglābti.
6.13.18. Glābšanas operācija, piesaistot ūdenslīdējus. Ja izdzīvojušos cenšas glābt, piesaistot ūdenslīdējus, jāievēro turpmāk minētās procedūras.
a) Lai samazinātu riskus saistībā ar iekļūšanu ūdens vai gaisa transportlīdzeklī, kas ir apgāzies, bojāts vai veicis piespiedu nosēšanos uz ūdens, jānodrošina, ka:
· ūdens vai gaisa transportlīdzeklis abos galos atrodas vienā līmenī virs ūdens, nav acīmredzamu gaisa noplūžu un vismaz 30 minūtes nemainīsies iegrime;
· ir pilnībā veikti visi pasākumi, ar ko novērš nogrimšanu, piemēram, ir nodrošināti sānu balsti un piestiprināti pludiņi;
· ūdens vai gaisa transportlīdzeklis atrodas uz jūras gultnes, un tā apgāšanās risks nepastāv;
· virs ūdenslīnijas esošā daļa pārsniedz vienu metru, un kuģošanas līdzeklis peld stabili bez gaisa noplūdes;
· nav konstatēti zvejas tīkli vai citas atlūzas, kas varētu traucēt niršanai;
· ir novērsta bīstamu materiālu un degvielas noplūde;
· ūdens vai gaisa transportlīdzekļa velšanās un gareniskā zvalstīšanās tiek kontrolēta, lai nekas netraucētu niršanai, un
· pirms ūdenslīdēji nav atgriezušies uz virsmas, netiek sākti nekādi pacelšanas darbi.
b) Pirms iekļūšanas ūdens vai gaisa transportlīdzeklī ūdenslīdējiem ir jāveic šādi drošības pasākumi:
· ieejai, kurā varētu atrasties izdzīvojušie, tuvojas pēc situācijas apspriešanas ar zinošām personām, kuras var identificēt un noteikt iespējamos šķēršļus;
· tiek piesaistīta kontaktpersona, lai ūdenslīdējus varētu nekavējoties izcelt, tiklīdz šķiet, ka mainās ūdens vai gaisa transportlīdzekļa stāvoklis;
· no jūras virsmas līdz ieejai novelk palīgvirvi, ko ūdenslīdēji var izmantot;
· ūdenslīdējus instruē par ieeju un par ūdens vai gaisa transportlīdzekļa izkārtojumu tā iekšpusē, veicot pasākumus, lai nostiprinātu klāja objektus, kas varētu nokrist, un informē par atkāpšanās signāliem, kurus var izmantot ārkārtas situācijā, un
· ūdenslīdējiem nodrošina iespēju ūdens vai gaisa transportlīdzekļa iekšpusē izmantot virves, un vismaz viens ūdenslīdējs paliek pie ieejas, lai turētu vienu virvju galu un nodrošinātu avārijas izeju un signālu pārraidi.
c) Kad izdzīvojušie ir atrasti, ūdenslīdējiem ir jāveic šādas darbības:
· jānostiprina palīgvirve, kas ved no ieejas līdz izdzīvojušajiem;
· jāinstruē izdzīvojušie par glābšanas operāciju;
· attiecīgā gadījumā jānodrošina izdzīvojušajiem elpošanas aparāts ar masku;
· jānostāda ūdenslīdēji izdzīvojušo priekšā un aizmugurē, lai tos pavadītu gar palīgvirvi, un
· jānodrošina, ka izdzīvojušie saņem tūlītēju medicīnisko aprūpi.
6.13.19. Glābšanas operācija cauri atvērumam virs ūdenslīnijas. Veicot glābšanu virs ūdens virsmas, ir jāņem vērā turpmāk minētie faktori.
a) Jāīsteno šādi piesardzības pasākumi:
· jāiegūst kuģošanas līdzekļa skices, piemēram, vispārējā izkārtojuma zīmējums, lai noteiktu griešanai drošākās vietas;
· jāizvēlas griešanas vieta, kas neapdraud gaisa kabatu izdzīvojušajiem, degvielas tvertnes vai citu bīstamu kravu uz klāja;
· jāatver neliela, gaisnecaurlaidīga daļa, lai ūdens vai gaisa transportlīdzeklis nenogrimtu, ja tas pieplūstu ar ūdeni;
· jākoriģē peldspējas zudums, nodrošinot sānu balstus, piestiprinot pludiņus un piesaistot peldošu celtni;
· jāņem vērā iespējamība, ka gāze, dzirksteles un līdzīgi faktori, kas rodas, atverot ūdens vai gaisa transportlīdzekli, var aizdedzināt uz klāja esošos viegli uzliesmojošos priekšmetus vai traucēt izdzīvojušajiem;
· jāatzīmē griešanas zona un jāpārvieto izdzīvojušie tālāk no tās;
· jānodrošina aizsardzība pret iespējamiem apdegumiem vai acs traumām, ko rada dzirksteles, un
· jāsaprot signalizēšanas metode (piemēram, klauvēšana) ārkārtas situācijā.
b) Apsvērumi nodalījumu atvēršanai:
· atvēruma izgriešanai ūdens vai gaisa transportlīdzeklī jāizmanto ar gāzi darbināmi griezēji, elektriskie griezēji utt.;
· jāsmidzina ūdens vai jāveic citi pasākumi, lai nodrošinātu, ka griešanas procesā radītās dzirksteles nebirs uz izdzīvojušajiem vai neaizdedzinās uz klāja esošus viegli uzliesmojošus priekšmetus;
· jāļauj svaigam gaisam ieplūst nodalījumā un attiecīgā gadījumā jāatvēsina atvērums pirms izdzīvojušo izvešanas.
6.13.20. Turpmāk ir minēti citi vērā ņemami apsvērumi.
a) Pat ja ūdens vai gaisa transportlīdzeklis veļas un zvalstās gareniski, jūra zem tā var būt mierīga, tāpēc daudzos gadījumos niršana ir iespējama.
b) Glābšanas personālam ir jāuzmanās no krītošiem objektiem un vienmēr jāatceras ceļš uz avārijas izeju.
c) Mazā ūdens vai gaisa transportlīdzeklī iesprostotus izdzīvojušos bieži vien var izglābt, neizmantojot niršanas aprīkojumu.
6.14. Meklēšana un glābšana zem ūdens
6.14.1. SRR ietvaros tiek īstenotas dažādas zemūdens operācijas, piemēram, niršanas operācijas vai operācijas, piesaistot militārās vai civilās zemūdenes. Negadījumos izdzīvojušie var atrasties virs ūdens vai būt iesprostoti zemūdenē jūras dibenā. Militārās zemūdenes, kas ir iesprostotas zem ūdens, var izmantot starptautiski zināmos briesmu signālus vai īpašu militāru pirotehniku, krāsu marķierus vai bākas. Turklāt zemūdenes var izsūknēt degvielu un smēreļļu vai izlaist gaisa burbuļus, tādējādi norādot savu atrašanās vietu.
6.14.2. Zemūdeņu SAR (SUBSAR) pasākumi ir ļoti specifiski, kur visu izšķir laiks, un šādas operācijas īstenošanai ir vajadzīgas īpašas spējas un apmācība. Turklāt zemūdeņu negadījumā izdzīvojušajiem var būt specifiskas medicīniskās aprūpes vajadzības.
6.14.3. Dalībvalstis, kuras ekspluatē militārās zemūdenes, ir izstrādājušas standarta SUBSAR procedūras, spējas un apmācību, un glābšanas un aprūpes pasākumiem zemūdeņu negadījumu gadījumos parasti saņem Ziemeļatlantijas līguma organizācijas (NATO) finansiālo nodrošinājumu. Nepieciešamības gadījumā RCC var lūgt šo resursu palīdzību. Attiecīgo informāciju var saņemt NATO Starptautiskajā zemūdeņu evakuēšanas un glābšanas sadarbības birojā.
6.14.4. RCC ir jāapzina tā SRR vai tā tuvumā esošās specializētās jūrniecības vai komerciālās glābšanas vai ārstēšanas iestādes (piemēram, tādas, kurām ir dekompresijas kameras) un jau iepriekš jāvienojas par to izmantošanu jebkurā brīdī 24 stundas diennaktī. Tāpat RCC ir jāsazinās ar militārajiem spēkiem, lai noteiktu savstarpēju palīdzību, ko varētu sniegt militāro zemūdeņu avāriju gadījumā.
6.14.5. Lielākajai daļai SAR personāla ir vājas zināšanas vai sagatavotība, lai risinātu ar zemūdens darbībām saistītas medicīniska rakstura problēmas, piemēram, dekompresijas slimību, gaisa emboliju un slāpekļa narkozi. Tomēr personāls ir jāapmāca, lai tas varētu atpazīt simptomus un zinātu, kur iegūt kompetentu medicīnisko konsultāciju. Tāpat tas ir jāapmāca aprūpēt un transportēt no šīm slimībām cietušos, nepasliktinot viņu stāvokli. Ja SAR personāls var palīdzēt cietušā ārstēšanai, tam ir jāiegūst, piemēram, informācija par laiku, kas pavadīts zem ūdens, par dziļumu, laiku, kas pavadīts virs ūdens, laiku kopš simptomu parādīšanās un laiku, cik ilgi simptomi jau ir novēroti.
6.14.6. Pirms zemūdeņu avārijās cietušie tiek transportēti pa gaisu, ir jākonsultējas ar mediķiem.
6.15. Masu glābšanas operācijas
Pārskats par MRO
6.15.1. Masu glābšanas operācija (MRO) ir tāda operācija, kad ir nepieciešams sniegt neatliekamu palīdzību lielam briesmās esošu personu skaitam un SAR iestādēm parasti pieejamās spējas ir nepietiekamas. Tāpēc ir jāizstrādā plāns, lai palielinātu SAR spējas rīkoties MRO. To var izdarīt trīs veidos:
· vienojoties par SAR infrastruktūras koplietošanu reģionālā un/vai starptautiskā līmenī;
· identificējot papildu SAR infrastruktūru vietējā līmenī, tostarp tirdzniecības kuģus, kuri atrodas attiecīgajā rajonā, un
· paildzinot izdzīvošanas laiku, nodrošinot atbalstu briesmās esošām personām, līdz tās tiek izglābtas.
MRO skars gan jūras, gan sauszemes organizācijas, kuras parasti nesadarbojas. Svarīgi, ka tās efektīvi komunicē visos posmos – gan pirms un pēc MRO, gan arī tās laikā. Efektīva saziņa jāsāk jau ilgi pirms MRO, vēl plānošanas posmā, un tās ietvaros ir jāveic analīze pēc incidenta, lai, balstoties uz gūto pieredzi, uzlabotu sadarbību.
6.15.2. Salīdzinājumā standarta SAR operācijām MRO ir salīdzinoši reti maz iespējami negadījumi ar smagām sekām, tomēr lieli incidenti, kuru dēļ ir jāīsteno MRO, nav retums pasaules mērogā, un tie var notikt jebkurā vietā jebkurā laikā. Tā kā iespēja gūt pieredzi liela mēroga incidentos, kad jāīsteno MRO, ir ierobežota, izpratne par šādām operācijām var būt vāja. Tāpēc ir svarīgi apmainīties ar pieredzi un novērtēt mācības, kas gūtas faktiskās MRO situācijās, kā arī MRO sagatavošanas plānošanas, apmācības un pārbaudes posmos.
6.15.3. Plūdi, zemestrīces, terorisms, negadījumi naftas ieguvē uz jūras platformām, kā arī negadījumi, kas ir saistīti ar bīstamu materiālu noplūdi, ir, piemēram, negadījumi, kuru apmēra dēļ var būt jāpiesaista tie paši resursi, kas ir nepieciešami masu jūras vai aviācijas glābšanas operācijās.
6.15.4. Liela mēroga incidentos ar vairākām operācijām par prioritāti izvirza dzīvības glābšanu, kam parasti seko vides aizsardzība un tikai tad īpašuma aizsardzība. Ētiskās un juridiskās saistības, kā arī sabiedrības un politiķu gaidas nosaka gatavību īstenot MRO droši un efektīvi, ja šādi pasākumi ir nepieciešami. Tā kā MRO ir jāīsteno salīdzinoši reti, ir sarežģīti gūt praktisku pieredzi, lai palīdzētu risināt šādas situācijas. Iespējamo MRO scenāriju veidi ir dažādi, tomēr pastāv zināmi vispārīgi principi, kurus, balstoties uz vēsturē gūto pieredzi, var ievērot.
6.15.5. Lai efektīvi reaģētu šādos būtiskos incidentos, ir jāīsteno tūlītēji, rūpīgi izplānoti un cieši koordinēti liela mēroga pasākumi un jāizmanto dažādu organizāciju resursi. Turpmāk minēti tipiski aspekti, kas jāņem vērā attiecībā uz MRO, proti:
· var izrādīties, ka vienā laikā un vienā vietā ir jāveic gan intensīvi un ilgstoši prioritāri dzīvības glābšanas pasākumi, gan būtiski centieni glābt vidi un īpašumu;
· pareizajā laikā un vietā ir jābūt pieejamam lielam informācijas apjomam, lai palīdzētu īstenot reaģēšanas pasākumus un apmierinātu gan plašsaziņas līdzekļu, gan sabiedrības, gan arī briesmās esošu personu ģimeņu vajadzības, lai gan šīs personas var būt simtiem vai tūkstošiem;
· lai reaģēšanas pasākumu laikā varētu ticami apstrādāt lielu apjomu informācijas, ir jānodrošina dažādi saziņas līdzekļi, kas dažādos līmeņos ir savienoti organizāciju starpā (jautājums par MRO sakariem ir izvērstāk skatīts tālāk šajā nodaļā);
· jānodrošina, ka visām galvenajām organizācijām ir iespēja nekavējoties pieaicināt kompetentus papildu darbiniekus, kurus var piesaistīt operācijai pat uz vairākām nedēļām no vietas;
· aprīkojuma un loģistikas prasības pieaug nepieredzētā līmenī un
· lai MRO operācijas rezultāts būtu sekmīgs, ir savlaicīgi jānodrošina elastīgi un visiem līmeņiem paredzēti ārkārtas situāciju plāni. Tāpat arī reālajā laikā, īstenojot faktiskos glābšanas pasākumus, ir jāveic intensīvi integrēti plānošanas un operatīvie pasākumi.
6.15.6. Visām pusēm, kuras ir iesaistījušās pasākumos reaģēšanai liela mēroga incidentos, kas skar vairākas aģentūras, vairākas jurisdikcijas, vairākas operācijas un var būt īstenojami starptautiskā mērogā, ir skaidri jāzina atbildīgā persona, visu iesaistīto pušu attiecīgā loma un pušu savstarpējā mijiedarbība. SAR iestādes var pildīt visas MRO funkcijas vai to daļu, un tām ir jāspēj nevainojami saskaņot savu darbību ar citu avārijas dienestu darbiniekiem, kad vispārējo vadību uzņemas cita iestāde aģentūras ietvaros vai ārpus tās. Tāpēc, ja iespējams, ir būtiski, ka plānošanu un apmācību kopīgi veic pēc iespējas vairāk potenciālo MRO avārijas dienestu darbinieku.
6.15.7. Plašāka ārkārtas reaģēšana var ietvert šādus pasākumus:
· apdraudējuma mazināšanu;
· bojājumu kontroli un īpašuma glābšanas operācijas;
· piesārņojuma kontroli;
· sarežģītu satiksmes vadību;
· liela mēroga loģistikas pasākumus;
· medicīniskās un tiesu medicīnas ekspertu funkcijas;
· negadījumu un incidentu izmeklēšanu un
· intensīvu sabiedrības un politisko aprindu uzmanības pievēršanu.
6.15.8. MRO plāniem ir jāietilpst vispārējos reaģēšanas plānos un jābūt saderīgiem ar tiem liela mēroga incidentos. Parasti plānā ir jāparedz vadības, kontroles un sakaru struktūras, kas var vienlaicīgi izvērst gaisa, jūras un sauszemes operācijas.
6.15.9. Vāja sagatavošanās MRO operācijām, kā dēļ tiek zaudēta dzīvība vai rodas cits nelabvēlīgs rezultāts, var atstāt katastrofālas sekas. Smagos incidentos var ciest simtiem vai tūkstošiem briesmās esošu personu, un tie var notikt attālā un nelabvēlīgā vidē. Piemēram, ja notikusi liela pasažieru kuģu sadursme, ir notriekts lidaparāts vai noticis teroristu uzbrukums, var nākties nekavējoties glābt lielu skaitu pasažieru un apkalpes locekļu sliktos vides apstākļos, kur daudziem izdzīvojušajiem ir maz iespēju sev palīdzēt.
6.15.10. Lai novērstu lielu bojāgājušo skaitu, ir ārkārtīgi svarīgi būt gataviem īstenot neparasti plašus un ātrus reaģēšanas pasākumus. Lai nodrošinātu šādu sagatavotību, bieži vien ir nepieciešama spēcīga un ļoti laba vadība, turklāt jau plānošanas posmā sadarbībai ir jābūt neparasti augstā līmenī.
6.15.11. Nereti tiks izrādīta pretestība tam, lai veltītu laiku, pūliņus un finansējumu, kas nepieciešams, lai sagatavotos smagiem incidentiem, jo īpaši tāpēc, ka tie notiek reti. Sagatavotībai nepieciešamais sadarbības līmenis, saskaņotā rīcība, plānošana, resursi un praktiskās mācības rada problēmas un, lai sagatavotos, SAR iestādēm, pārvaldes iestādēm, transporta uzņēmumiem, militārās un komerciālās palīdzības avotiem un citām pusēm ir jāuzņemas zināmas saistības.
6.15.12. MRO plānošanai, sagatavošanās darbiem un praktiskajām mācībām ir būtiska nozīme, jo iespējas risināt faktiskus incidentus, kas ietver masu glābšanu, rodas reti. Tāpēc ir īpaši svarīgi trenēties MRO plānu īstenošanai.
6.15.13. Norādījumi par MRO uzdevumu plānošanu ir sniegti C pielikumā.
Vispārīgi norādījumi par MRO
6.15.14. Situācijās, kas skar lielu skaitu briesmās esošu personu, atbildību par pasažieru un apkalpes locekļu drošību notikuma vietā kopīgi uzņemsies OSC un ūdens vai gaisa transportlīdzekļa pilots vai kapteinis, bet pirms vai pēc lidaparāta vai kuģa pamešanas pēc iespējas lielāku atbildību uzņemsies tieši pilots vai kapteinis. Notikuma vietā atbildība par pasažieru un apkalpes locekļu drošību būs tai personai, kura ir atbildīga par briesmās esošo ūdens vai gaisa transportlīdzekli, kamēr šīs persona joprojām uzņemas vadību. Glābšanas operācijas laikā atbildību par pasažieru un apkalpes locekļu drošību kopīgi uzņemas par briesmās esošo ūdens vai gaisa transportlīdzekli atbildīgā persona un glābšanas vienības pilots vai kapteinis.
Katrs glābšanas vienības pilots vai kapteinis ir atbildīgs par izdzīvojušo drošību, kamēr viņi atrodas uz attiecīgās glābšanas vienības klāja.
6.15.15. Piloti un kapteiņi ir atbildīgi par lidaparāta vai kuģa manevrēšanu, ciktāl tas ir iespējams un ir vajadzīgs, un ir vispārīgi atbildīgi par drošību, medicīnisko aprūpi, sakariem, ugunsdrošību un drošības pasākumiem, kārtības uzturēšanu un vispārīgu norādījumu sniegšanu.
6.15.16. Ja vien nepastāv kuģa tūlītējas nogrimšanas risks, pasažieriem un apkalpes locekļiem ir ieteicams uzkavēties uz klāja tik ilgi, cik tas ir droši. (Plašāka informācija par glābšanas paņēmieniem ir sniegta IMO “Kabatas rokasgrāmatā par glābšanas paņēmieniem”.)
6.15.17. Ja lidaparāts ir notriekts, katrā situācijā ir atsevišķi jāvērtē, vai pasažieriem būtu drošāk palikt uz klāja vai nē. Parasti cilvēkus vajadzētu nekavējoties evakuēt no lidaparāta jūrā. Ja lidaparāts atrodas uz sauszemes, pieņemot lēmumu evakuēties, vērā jāņem lidaparāta stāvoklis un vides apstākļi, glābēju paredzamais laiks izdzīvojušo glābšanai vai lidaparāta remontēšanai, kā arī tas, vai pasažieriem nepieciešamo aprūpi var optimāli sniegt lidaparāta iekšpusē.
6.15.18. Parasti SMC norīko koordinatoru notikuma vietā (OSC). OSC var spēt nodrošināt zināmus sakarus notikuma vietā un ar attiecīgām attālinātām iestādēm, lai palīdzētu atbrīvot pilotu vai kapteini, kurš tādā gadījumā varētu saglabāt sava ūdens vai gaisa transportlīdzekļa integritāti. Tomēr arī šīm personām ir nepieciešama palīdzība, un ir jāapsver iespēja darīt visu, ko vien OSC spēj, lai palīdzētu, paturot prātā to, ka OSC galvenais uzdevums ir koordinēt SAR infrastruktūras darbu un glābšanas pasākumus SMC vispārējā vadībā.
6.15.19. Pēc iespējas ir jāsamazina jebkāda nevajadzīga saziņa ar briesmās esoša kuģa vai lidaparāta kapteini, turklāt tas jāņem vērā arī iepriekšējā plānošanā.
6.15.20. Ja ar SAR sadarbības plānu pasažieru kuģiem un citu līdzekļu starpniecību kopīgas plānošanas laikā notiek informācijas apmaiņa, tad rodas mazāka nepieciešamība krīzes laikā šo pašu informāciju vairākas reizes lūgt pilotam vai kapteinim. Personas vai organizācijas, kuras vēlas saņemt šo informāciju, būtu jānovirza pie kāda avota krastā vai uz sauszemes, kas ir gatavs risināt daudzus potenciālos pieprasījumus.
6.15.21. Prioritāte būtu jāpiešķir tam, lai izsekotu un apzinātu visas personas uz klāja, kā arī visas glābšanas laivas un plostus, un šajā sakarībā ir jāīsteno pasākumi, kuru mērķis ir uzturēt tos vienkopus. Svarīgi ir nodrošināt precīzu sarakstu un pārskatu pieejamību.
6.15.22. Atkārtoti nosakot glābšanās peldlīdzekļu atrašanās vietu un pārbaudot tajos esošās personas, tiek izšķērdēti vērtīgi resursi. Viens risinājums būtu nogremdēt glābšanās peldlīdzekļus, tiklīdz tajos esošās personas ir izglābtas; tomēr pastāv varbūtība, ka tos vēlāk varētu atrast un izmantot citi izdzīvojušie.
6.15.23. Nereti jūras spēku kuģi un lielie pasažieru kuģi ir par citiem kuģošanas līdzekļiem labāk aprīkoti tā, lai varētu uzņemt avarējušo kuģi vai lidaparātu pametušās personas, tāpēc būtu jāapsver iespēja piesaistīt tos. SAR vajadzībām kuģu ziņošanas sistēmas var palīdzēt identificēt komerciālos kuģus, kuri varētu sniegt palīdzību.
6.15.24. Ja iespējams, var izmantot helikopteru, jo īpaši nespēcīgu vai nekustīgu izdzīvojušo uzņemšanai. Glābšanas laivu apkalpes locekļi ir jāapmāca pacelšanas/nolaišanas darbībās ar helikoptera vinču. Var būt noderīgi no helikoptera nolaist glābēju, kurš var palīdzēt izdzīvojušajiem.
6.15.25. Kuģniecības uzņēmumi būtu jāmudina ierīkot uz lieliem pasažieru kuģiem un, iespējams, cita veida kuģošanas līdzekļiem helikoptera nolaišanās laukumus vai skaidri redzamu laukumu pacelšanai/nolaišanai ar vinču, kas palīdzētu nodrošināt personu tiešu pārvešanu.
6.15.26. Ja kuģis ar lielu brīvsānu nevar drošā veidā uzņemt izdzīvojušos no ūdens vai glābšanās peldlīdzekļa, tad izdzīvojušos vispirms var uzņemt mazākos kuģošanas līdzekļos un pēc tam pakāpeniski pārcelt uz lielākiem.
6.15.27. Atkarībā no apstākļiem var izrādīties drošāk aizvilkt glābšanās peldlīdzekli uz krastu, nepārceļot personas jūras vidē. Glābšanas laivas var būt projektētas tā, lai palīdzētu pasažieriem ilgāku laiku un lai tie varētu paši sasniegt krastu no lielāka attāluma jūrā.
6.15.28. Ciktāl iespējams, MRO koordinācija ir jāveic SMC, kas atrodas RCC. Tomēr, ņemot vērā incidenta apmēru, būtību un sarežģītību, glābšanas pasākumus var koordinēt atbilstīgs operatīvais centrs, kas atrodas augstāk SAR aģentūras vai citas valsts iestādes hierarhijā. Cita starpā, pieņemot attiecīgo lēmumu, jāapsver šādi aspekti:
· plašs atbalsts glābšanā, ko sniedz organizācijas, kuras parasti neizmanto SAR vajadzībām;
· vajadzība pēc liela starptautiskā diplomātiskā atbalsta un
· papildus cilvēku iespējamai bojāejai pastāv citas nopietnas problēmas, piemēram, vides apdraudējums, teroristu darbība vai valsts drošības jautājumi.
Ja paredzēts īstenot šādu pieeju, svarīgi to iepriekš izplānot, nodrošinot visu pušu pilnīgu iesaistīšanos, tostarp RCC personāla iesaistīšanos, lai incidenta brīdī nerastos apjukums. Plānā, piemēram, var noteikt, ka RCC koordinē SAR reaģēšanas pasākumus, savukārt augstāka līmeņa operatīvais centrs risina plašākus jautājumus.
6.15.29. Plānojot MRO, jāapsver šādi faktori:
· tālāk aplūkotās incidentu vadības sistēmas (ICS) izmantošana vai citu efektīvu līdzekļu izmantošana, risinot scenārijus, kas skar vairākas aģentūras un vairākas jurisdikcijas, kā arī attiecas uz vairākām operācijām;
· situāciju identificēšana SRR robežās, kas varētu radīt nepieciešamību sākt MRO, tostarp īstenot scenārijus, kas varētu būt saistīti ar lavīnveida negadījumiem vai pārtraukumiem enerģijas padevē;
· nepieciešamās SAR infrastruktūras mobilizēšana un koordinēšana, tostarp infrastruktūras, kas parasti nav pieejama SAR dienestu vajadzībām;
· spēja nekavējoties aktivizēt plānu īstenošanu;
· procedūras nepieciešamā personāla izsaukšanai;
· nepieciešamība nodrošināt papildu sakaru spējas, iespējams, piesaistot tulkus;
· sadarbības koordinatoru nosūtīšana;
· papildu personāla aktivizēšana nolūkā uzlabot, aizstāt vai saglabāt nepieciešamo personāla komplektēšanas līmeni;
· liela izdzīvojušo skaita glābšana un transportēšana (tostarp tādu personu glābšana un transportēšana, kuras ir sliktā fiziskā formā, ir ievainotas vai nespējīgas; attiecīgā gadījumā mirstīgo atlieku pārvešana), tādu izdzīvojušo apzināšana, attiecībā uz kuriem ir aizdomas par traumām, kā arī cilvēku aizsardzība pret hipotermiju un tās skarto personu aprūpe utt.;
· līdzeklis ticamai visu iesaistīto personu apzināšanai, tostarp avārijas dienesta darbinieku, izdzīvojušo, apkalpes locekļu utt. apzināšanai;
· izdzīvojušo aprūpe, palīdzība viņiem un viņu tālāka nosūtīšana, tiklīdz viņi ir nogādāti drošā vietā, kā arī mirstīgo atlieku pārsūtīšana no sākotnējā nosūtīšanas punkta;
· plānu aktivizēšana nolūkā informēt un pārvaldīt plašsaziņas līdzekļus un lielu ģimeņu skaitu, kā arī palīdzēt tiem;
· gan RCC, gan citu sensitīvu iestāžu un vietu pieejamības kontrole;
· attiecīgā gadījumā RCC rezerves un pārvietošanas plāni, un
· plānu, kontrolsarakstu un plūsmas diagrammu tūlītēja pieejamība visiem to potenciālajiem izmantotājiem.
6.15.30. Vienam RCC var būt grūti turpināt efektīvi koordinēt MRO un vienlaikus pildīt citus SAR pienākumus, tāpēc citus pienākumus var uzņemties cits RCC vai augstāka līmeņa iestāde.
6.15.31. Ņemot to vērā, MRO plānos ir jānorāda dažāda līmeņa reaģēšanas pasākumi, norādot arī kritērijus, pēc kuriem nosaka, kurš reaģēšanas pasākumu līmenis tiks īstenots. Piemēram, kad vietējie SAR resursi ir izsmelti (vai arī jau uzreiz sākumā), SAR resursus, iespējams, vajadzēs piesaistīt no attāliem valsts vai starptautiskiem avotiem.
6.15.32. Pieredze, kas iegūta, reaģējot uz liela mēroga incidentiem, ir ļāvusi izstrādāt turpmākos praktiskos norādījumus. Iestādēm vajadzētu:
· izstrādāt plānu par to, kā jebkura aģentūra, saņemot paziņojumu par faktisku vai potenciālu masu glābšanas pasākumu, var nekavējoties brīdināt un ar konferencizsaukuma starpniecību sazināties ar citām potenciāli iesaistāmām iestādēm, instruēt tās un nodrošināt, ka visas attiecīgās puses var nekavējoties sākt rīkoties (šajā nolūkā ir jāidentificē katras aģentūras struktūrvienības, ar kurām var sazināties 24 stundas diennaktī un kuras ir pilnvarotas nekavējoties sākt pasākumus un nodrošināt resursus);
· īstenot iepriekš minētos plānus;
· jau no paša sākuma efektīvi koordinēt visas glābšanas operācijas;
· ātri sākt augsta līmeņa pasākumus un attiecīgi samazināt tos, nevis sākt novēloti vai sākumā īstenot pārāk maz pasākumu;
· piesaistīt spējīgus resursus, piemēram, kruīza kuģus, kas var uz klāja uzņemt lielu skaitu izdzīvojušo;
· nodrošināt, ka MRO ārkārtas plānos ir skatīts jautājums par sakaru savstarpēju izmantojamību un savienojumu;
· atgūt un aizsargāt atlūzas, lai tās izmantotu kā pierādījumu turpmākajā izmeklēšanā;
· ieviest drošības plānus RCC pieejamības ierobežošanai;
· jau iepriekš vienoties par Sarkanā Krusta, kapelānu, kritisku incidentu stresa ekspertu un citu tādu personu piesaisti, kas var palīdzēt saistībā ar cilvēku vajadzībām;
· identificēt aģentūru vadošos pārstāvjus, lai ietaupītu to darbinieku laiku, kuri ir tieši iesaistīti reaģēšanas pasākumos, un norīkotu vecāko amatpersonu, kuras uzdevums būtu sniegt informāciju ģimenēm;
· precīzi identificēt brīdi, kurā ir beigušies SAR reaģēšanas pasākumi (dzīvības glābšanas pasākumi) un uzmanība tiek pievērsta izmeklēšanai un glābšanai;
· būt gatavām attiecīgā gadījumā izmantot incidentu vadības sistēmu (ICS);
· nodrošināt, ka notikuma vietā ir iespēja kontrolēt gaisa satiksmi un gaisa telpu un tās tiek kontrolētas;
· nepieciešamības gadījumā norīkot papildu sadarbības personālu;
· paredzēt notikumu attīstību un vajadzības, un savlaicīgi rīkoties;
· nodrošināt, ka SAR plānu, kā arī citu ārkārtas plānu vai plānu reaģēšanai katastrofas gadījumā darbības joma ir saskaņota, lai novērstu trūkumus, pārklāšanos un apjukumu attiecībā uz atbildīgajām personām un procedūrām, kuras jāievēro dažādos laikos un vietās;
· kontrolēt pieejamību notikuma vietai, tostarp attiecībā uz plašsaziņas līdzekļiem;
· jau iepriekš noteikt, kādā veidā privātos resursus varētu atbilstoši izmantot, lai papildinātu citus SAR resursus;
· nodrošināt, ka SAR plānos ir atrunāts loģistikas atbalsts lielam skaitam glābēju un izdzīvojušo, tostarp ir iepriekš noslēgta vienošanās par izmitināšanu, ja tas ir iespējams, kā arī par pārtikas, medicīniskās aprūpes un transporta pieejamību;
· apsvērt iespēju lūgt palīdzību lidsabiedrībām un kuģniecības uzņēmumiem, kurus nepārstāv incidentā iesaistītais lidaparāts vai kuģis, un zināt, kāda veida palīdzību šādas organizācijas var sniegt;
· apsvērt iespēju izmantot rokassprādzes ar svītru kodu, kas kalpotu kā efektīvs līdzeklis bērnu identifikācijai pirms ārkārtas situācijas, tās laikā un pēc tās;
· censties mazināt pilota vai kuģa kapteiņa un apkalpes locekļu slogu; ja tas ir droši un atbilstoši, uz klāja var nosūtīt jūras negadījumu virsnieku, kurš palīdz kuģa kapteinim un SAR personālam, un
· dalīties ar spējām, zināšanām un līdzekļiem valsts pārvaldes un nozares starpā, lai pēc iespējas maksimāli izmantotu to stiprās puses.
Sakari masu glābšanas operācijās
6.15.33. Sakaru plānos ir jāparedz liels sakaru izmantošanas noslogojums, jo lielos incidentos reaģēšanas pasākumu īstenošanā parasti ir iesaistītas daudzas organizācijas, kurām jau no sākuma ir efektīvi jāsazinās savā starpā.
6.15.34. Nepieciešamības gadījumā jau iepriekš ir jāvienojas par iespēju izmantot starpaģentūru sakarus, kas parasti nav savstarpēji izmantojami.
6.15.35. Starpaģentūru sakaros ir jāizmanto terminoloģija, kuru saprot visas iesaistītās puses.
Sakaru plānošana MRO vajadzībām
6.15.36. Efektīvas MRO pamatā ir efektīva saziņa, bet, lai saziņa būtu efektīva, ir jāizstrādā plāns, kuru saprot tie, kuriem tas būs jāīsteno un kuru var ātri īstenot incidenta gadījumā. Tālāk minēti vairāki faktori, kas MRO sakaru plānotājiem būtu jāņem vērā.
· Kas varētu iesaistīties MRO reaģēšanas pasākumu īstenošanā, cita starpā norādot atbalsta organizācijas un citas puses, kurām ir likumīgās intereses (piemēram, ierēdņi, cietušo ģimenes locekļi, ziņu plašsaziņas līdzekļi utt.)?
· Kāda veida informācija varētu būt tiem nepieciešama?
· Kā šīs puses iederas kopējā vadības, kontroles un koordinācijas (un tāpēc arī sakaru) struktūrā?
· Kādas ir informācijas prioritātes?
· Kādas sakaru iespējas ir pieejamas avārijas dienestu darbiniekiem?
· Vai ir pieejams pietiekams skaits personu, kas iespējami ilgā laika periodā varētu izmantot sakaru sistēmas? Plānošanā ir jāparedz palīdzības sniegšanas personāla nodrošināšana.
· Kā šo infrastruktūru vislabāk izmantot, lai novērstu pārslodzi? Kādā veidā būtu jānodrošina liels datu apjoms (piemēram, meklēšanas plāni vai pasažieru saraksti)?
· Vai darbiniekiem ir zināms, kas būtu jāsaka un ar ko jārunā? Vai viņi izprot savas vienības vietu sakaru tīklā, citu vienību lomu un vispārējās informācijas prioritātes? Vai viņi apzinās skaidri saprotamu procedūru, kā arī sakaru disciplīnas nozīmību?
· Vai varētu rasties valodas grūtības, tostarp potenciāli tehniskās valodas pārpratumi?
· Kurš kontrolēs un uzraudzīs kārtību attiecībā uz dažādajām sakaru tīkla daļām, un vai šī persona apzinās savu īpaši svarīgo lomu?
· Cik lielā mērā dažādas avārijas dienestu sakaru sistēmas un procedūras ir savstarpēji izmantojamas? Vai ir iespēja izveidot sakaru centru vai apmainīties ar sadarbības koordinatoriem, lai palīdzētu izskaidrot prioritātes, procedūras un tehnisko valodu?
· Cik ilgi incidents varētu pastāvēt? Sākotnējai reaģēšanai var izmantot ārkārtas frekvences, tomēr plānā ir jāparedz to iespējami drīza atbrīvošana.
6.15.37. C pielikumā ir norādīta MRO sakaru plāna pamatstruktūra.
Lielu incidentu koordinēšana
6.15.38. Neatkarīgi no dzīvību glābšanas pasākumu apmēra un prioritātes lielos incidentos – ja notikuma vietā citas personas, kas neietilpst SAR personālā, vienlaicīgi veic citus uzdevumus, ir rūpīgi jākoordinē vispārējie reaģēšanas pasākumi, kas ietver SAR un citas funkcijas, piemēram, uguns dzēšanu.
6.15.39. Ja noteiktus pamatjēdzienus un terminus atpazīst un saprot visi avārijas dienestu darbinieki, tie būs krietni spējīgāki koordinēt kopīgos pasākumus.
6.15.40. Parasti SAR standarta procedūras ievēro attiecībā uz reaģēšanas pasākumu SAR daļu, tomēr tās īstenos lielā mērā neatkarīgi no citiem pasākumiem. Uzņēmumi vai iestādes, kuras risina citus reaģēšanas pasākumu aspektus, ievēros vadības, kontroles un sakaru procedūras, kas izstrādātas to attiecīgajām organizācijām un pienākumiem.
6.15.41. SAR sistēma var darboties standarta kārtībā vai īstenot mainītas SAR procedūras, kuras noteiktas, ņemot vērā masu glābšanas īpašās vajadzības, tomēr šai sistēmai ir jābūt atbilstoši sasaistītai un, to īstenojot, ir jāievēro shēma vispārējai reaģēšanas pasākumu pārvaldībai incidentos.
6.15.42. Smagos incidentos var izrādīties nepieciešams īstenot arī vispārējo reaģēšanas pasākumu krīzes vadību. Incidentu vadības sistēma (ICS) ir vienkāršs un efektīvs līdzeklis šādas vajadzības apmierināšanai. ICS var izmantot gadījumos, kad nav pieejami citi līdzvērtīgi līdzekļi vispārējai incidenta pārvaldībai. SAR un transporta iestādes var saskarties ar ICS izmantošanu kopienās, kuras īsteno reaģēšanas pasākumus ārkārtas situācijās.
6.15.43. ICS var vissekmīgāk izmantot, ja ar to iepazīstas un iegūst iepriekšēju pieredzi tās izmantošanā.
6.15.44. C pielikumā ir sniegta vispārīga informācija par ICS.
Plānošana un reaģēšanas pasākumi nozarē
6.15.45. SAR iestādēm MRO plāni ir jāsaskaņo ar uzņēmumiem, kas ekspluatē kuģus un lidaparātus, ar kuriem var pārvadāt daudzus cilvēkus. Šādi uzņēmumi ir jāiesaista sagatavošanās procesā, lai pēc iespējas mazinātu nepieciešamību īstenot MRO, bet lai arī nodrošinātu, ka to īstenošanas gadījumā tiek gūti panākumi.
6.15.46. C pielikumā ir sniegti norādījumi par nozares lomu, kā arī skatīts jautājums par to, kā uzņēmumi var vienoties par nozares grupu un katastrofu reaģēšanas centru iesaistīšanu nolūkā pildīt MRO pienākumus.
6.15.47. Attiecībā uz pasažieru kuģiem SAR sadarbības plāni, kuru esamību paredz Konvencija par cilvēka dzīvības aizsardzību uz jūras un kurus izstrādājušas SAR iestādes un kuģniecības uzņēmumi, ir daļa no MRO plāniem.
Sabiedriskās attiecības un attiecības ar plašsaziņas līdzekļiem MRO mērķiem
6.15.48. Labas sabiedriskās attiecības un attiecības ar plašsaziņas līdzekļiem ir ļoti daudzpusīgas un diezgan svarīgas MRO laikā. Tas ietver sociālos plašsaziņas līdzekļus un apzināšanos, ka nozare, jo īpaši lidsabiedrības un pasažieru kuģu uzņēmumi, var izmantot sociālos plašsaziņas līdzekļus, tāpēc SAR iestādēm būtu ar tiem jāsadarbojas jautājumā par informācijas plūsmu.
6.15.49. Tas, ko ziņo plašsaziņas līdzekļi, var nozīmēt vairāk par to, kādu sabiedrisko domu par MRO veido SAR pakalpojumi. Plašsaziņas līdzekļiem var būt nozīmīga loma, jo tie var palīdzēt nodrošināt, ka sabiedrības un briesmu situācijā tieši iesaistīto personu rīcība vairo drošību, veicina sekmīga iznākuma iespējamību un palīdz kontrolēt paniku. Nedrīkstēt nepamatoti kavēties sniegt informāciju plašsaziņas līdzekļiem.
6.15.50. Informācijai ir jābūt nekavējoties pieejamai, skaidrai, precīzai un saskanīgai, un ir jāparedz iespēja ar to brīvi apmainīties avārijas dienestu darbinieku un citu attiecīgo pušu starpā, piemēram, sabiedrības un uz klāja esošo personu ģimeņu starpā.
6.15.51. Ir jānorīko persona, kura uzrunās sabiedrību un plašsaziņas līdzekļus, un ir jāsagatavo paziņojumi presei, kā arī jāformulē minētās personas paziņojumi, norādot faktus. Ja SAR dienesti neizvirzīs pārstāvi saziņai ar sabiedrību un nesniegs informāciju par lielu incidentu, to, visticamāk, izdarīs plašsaziņas līdzekļi, tādējādi liedzot iestādēm iespēju pārvaldīt informāciju un uzsvērt atbilstošos aspektus.
6.15.52. Lai atbrīvotu atbildīgo komandieri un SMC no šā pienākuma, vērtīgi būtu norīkotu vienu pārstāvi, kas nav tieši iesaistīts incidenta novēršanā.
6.15.53. Pārstāvjiem ir jābūt uzmanīgiem, lai neizteiktu spekulācijas par negadījuma cēloņiem, un ir jānodrošina, ka plašsaziņas līdzekļi saprot to, ka pašreizējā operācijā galvenā uzmanība tiek pievērsta dzīvību glābšanai.
6.15.54. Jānodrošina, ka plašsaziņas līdzekļi ir informēti par to, kura persona ir atbildīga par glābšanas operāciju koordinēšanu.
6.15.55. Ja iespējams, intervijas jāsniedz dzīvajā ēterā.
6.15.56. Liela incidenta gadījumā reaģēšanas pasākumus īsteno daudzas vienības, tostarp kuģi, lidaparāti, uzņēmumi un SAR dienesti. To darbs ir jākoordinē, lai nodrošinātu, ka daudzie vēstneši sniedz vienu vēstījumu.
6.15.57. Šo mērķi būs vieglāk sasniegt, nekavējoties izveidojot kopīgu informācijas centru, kas neatrodas pie SMC. (Kopīgs informācijas centrs ietilpst ICS, un šis jautājums ir skatīts C pielikumā.) Centrs var izstrādāt pienācīgas procedūras, lai noteiktu, kādi paziņojumi būtu sniedzami sabiedrībai un kādā veidā tas būtu darāms. Tā kā šie paziņojumi var būt sensitīvi, svarīgi nodrošināt, ka visas puses sniedz vienādu informāciju. Centrs var uzņemties atbildību par internetā pieejamās informācijas koordinēšanu vai publiskas tīmekļa vietnes iespējamu izstrādi un uzturēšanu.
6.15.58. Plašsaziņas līdzekļi ir pasaules mēroga tirgus, kas darbojas 24 stundas diennaktī, un to sniegtās ziņas tiek pārraidītas visā pasaulē. Plašsaziņas līdzekļi atradīs veidu, kā nokļūt notikuma vietā, lai iegūtu informāciju, attēlus un video no pirmavota. Nodrošinot transportu uz notikuma vietu un kontrolējot plašsaziņas līdzekļu piekļuvi, var labāk garantēt drošību un pārvaldīt plašsaziņas līdzekļu sniegto informāciju.
6.15.59. Bieži vien plašsaziņas līdzekļu pārstāvjiem ir lielāki resursi, kurus mobilizēt notikuma vietā, nekā SAR iestādēm, un RCC darbības plānos būtu jāaplūko jautājums par to, kā rīkoties šādās situācijās.
6.15.60. Sabiedrība būtu jāinformē par izmantoto SAR infrastruktūru un, ja iespējams, ģimenes locekļiem, plašsaziņas līdzekļiem un citām personām būtu jānorāda tīmekļa adrese vai jāsniedz kontakttālruņu saraksts plašākas informācijas saņemšanai.
6.15.61. Jāsagatavojas, lai, nepārslogojot zvanu sistēmu vai nesagraujot datora serveri, varētu uzklausīt lielu skaitu zvanītāju.
6.15.62. Ja pārvadāšanas uzņēmumi un SAR iestādes jau iepriekš izveido gaidīšanas tīmekļa vietnes, tas var palīdzēt uzņemt lielu plūsmu informācijas pieprasījumu. Šādās tīmekļa vietnēs var ātri ievietot ziņas ar vispārīgu informāciju plašsaziņas līdzekļu vajadzībām. Tīmekļa vietnē pieejamajai informācijai ir jābūt savlaicīgai un precīzai.
6.15.63. Kad informācija ir ievietota, tīmekļa vietnes var vienkārši atjaunināt, informējot par incidenta statusu, un tajās var norādīt:
· kontaktinformāciju;
· pamata faktus par valsts pārvaldi vai nozari;
· nozares un SAR definīciju;
· fotoattēlus un statistikas datus par lidaparātiem, kuģiem un SAR infrastruktūru;
· atbildes uz biežāk uzdotajiem jautājumiem;
· saites uz citām svarīgām vietnēm;
· informāciju par pasažierietilpību, apkalpes lielumu, ūdens vai gaisa transportlīdzekļa plāniem un ugunsdzēsības iespējām;
· bibliotēkā pieejamus materiālus par kuģošanas līdzekļu pārbaudi vai apkalpes locekļu dalību dzīvības glābšanas mācībās.
6.15.64. Šādu informāciju vēlēsies saņemt ne tikai plašsaziņas līdzekļi, bet arī ģimenes un citas organizācijas.
Turpmākie pasākumi pēc MRO
6.15.65. Ļoti svarīgi ir izstrādāt un apmainīties ar mācībām, kas gūtas reālās MRO operācijās un praktiskajās mācībās. Diemžēl juridiskā atbildība (bieži vien pārmērīga) var kavēt darbiniekus likt uzsvaru uz aspektiem, attiecībā uz kuriem būtu nepieciešami uzlabojumi.
6.15.66. Tā kā gūtās mācības var palīdzēt novērst nopietnu kļūdu atkārtošanos, galveno dalībnieku starpā ir jāvienojas par to, kādā veidā gūtās mācības varētu anonimizēt un padarīt plaši pieejamas. Informāciju par MRO gūtajām mācībām vajadzētu izplatīt ne tikai vietējā, bet arī starptautiskā mērogā.
6.15.67. Tāpat ir svarīgi rūpīgi uzraudzīt izdzīvojušos pēc viņu nogādāšanas drošā vietā. Viņi ir jāinformē par plāniem attiecībā uz viņiem un par notiekošo reaģēšanas operāciju. Kad liels skaits personu uzturas dažādās vietās, to apzināšana un sadarbība ar tām var izrādīties sarežģīta.
6.15.68. Bieži vien pārvadāšanas uzņēmumi var vislabāk risināt situāciju un šajā laikā palīdzēt izdzīvojušajiem.
6.15.69. Apkalpes locekļi var atrasties dažādās vietās, lai reģistrētu pasažieru vārdus un uzvārdus un atrašanās vietu. Lidsabiedrības vai pasažieru kuģi var piestiprināt plastikāta kartītes pie glābšanas vestēm, norādot uz tām telefona numuru saziņai ar uzņēmumu. Daži uzņēmumi izmanto ar svītrkodu aprīkotas rokassprādzes, lai izsekotu bērnu vecuma pasažierus.
6.15.70. Attālos rajonos, kur var nebūt atbilstošs tālruņu pakalpojuma nodrošinājums vai tāda var nebūt vispār, ir grūtāk sazināties ar pasažieriem. Ja tālruni tomēr var izmantot, informācijas pārbaudīšanas un noskaidrošanas nolūkos vislabāk būtu zvanīt lidsabiedrībai vai kuģniecības uzņēmumam. Vairāk apdzīvotos rajonos vietējām aģentūrām var būt pieejams ārkārtas evakuācijas plāns vai cits lietderīgs plāns, kuru var īstenot.
6.15.71. Lai pasargātu pasažierus no intervētāju un operatoru uzmācības, izdzīvojušos var izmitināt viesnīcā vai citā patvēruma vietā. Tomēr ir jāparedz un visam glābšanas personālam, kā arī labajiem samariešiem jānorāda ievainoto un cietušo pasažieru šķirošanas vieta un nosēšanās vieta.
6.16. Izdzīvojušo aprūpe
6.16.1. Pēc izglābšanas izdzīvojušajiem var būt nepieciešama ārstēšana slimnīcā. Tas jānodrošina pēc iespējas ātrāk. SMC ir jāapsver iespēja nodrošināt neatliekamās medicīniskās palīdzības un ārstniecības iestāžu pieejamību.
6.16.2. SAR personālam jānodrošina, lai pēc izglābšanas izdzīvojušie netiktu atstāti vieni, jo īpaši tad, ja viņi ir ievainoti vai tiem novērojamas hipotermijas vai fiziska vai garīga pārguruma pazīmes.
6.16.3. Izvēloties metodi izdzīvojušo pārvešanai uz ārstniecības iestādēm, ir jāņem vērā šādi faktori:
· izdzīvojušo stāvoklis;
· glābšanas infrastruktūras spēja sasniegt izdzīvojušos pēc iespējas īsākā laikā;
· personāla medicīniskā izglītība, kvalifikācija un operatīvās spējas;
· glābšanas infrastruktūras spējas transportēt izdzīvojušos, nepalielinot viņu ievainojumus vai neradot jaunas komplikācijas;
· grūtības, ar kurām var saskarties sauszemes vienības (piemēram, patvēruma, pārtikas un ūdens nodrošināšana, laikapstākļi utt.);
· ārstu iespējamā pieejamība starp izdzīvojušajiem, uz tuvumā esošo kuģu klāja utt., un
· metodes sakaru uzturēšanai ar SMC.
6.16.4. Ja ir nepieciešama medicīniskā konsultācija vai palīdzība, glābšanas infrastruktūrai ir jāsniedz SMC pamata medicīniskais novērtējums. Noteiktos gadījumos var būt nepieciešama arī cita informācija. Apsverot medicīnisko evakuāciju, ieguvumi jāvērtē, ņemot vērā šādai operācijai piemītošo apdraudējumu gan attiecībā pret cilvēku, kam nepieciešama palīdzība, gan pret glābšanas personālu. RCC ir jāvienojas par iespēju 24 stundas diennaktī saņemt kompetentu medicīnisko konsultāciju, un, ja iespējams, tam ir jāizmanto medicīniskās konsultācijas, ko sniedz personāls, kas pārzina SRR videi raksturīgos riskus un ar medicīnisko evakuāciju saistītos riskus. Iespējams, šādu personālu būtu prātīgi iesaistīt SAR praktiskajās mācībās. Glābšanas infrastruktūra sniedz SMC šādu medicīnisko informāciju:
· SAR infrastruktūras nosaukumu un tai pieejamos sakaru līdzekļus;
· SAR infrastruktūras novietojumu, galamērķi, aprēķināto ierašanās laiku, kursu un ātrumu;
· cietušā vārdu un uzvārdu, dzimumu un vecumu;
· informāciju par elpošanu, pulsu un temperatūru, kā arī asinsspiedienu, ja iespējams;
· sāpju lokalizāciju;
· slimības vai traumas būtību, tostarp redzamo iemeslu un saistīto slimības vai traumas vēsturi;
· simptomus;
· visu izmantoto medikamentu veidu, laiku, formu un daudzumu;
· pēdējo reizi, kad uzņemta pārtika;
· cietušā spēju ēst, dzert, staigāt vai tikt pārvietotam;
· informāciju par to, vai glābšanas infrastruktūras rīcībā ir medicīniskās palīdzības komplekts un vai uz SAR infrastruktūras atrodas kāds medicīnas jomas profesionālis;
· informāciju par to, vai ir pieejama atbilstoša brīva zona, lai veiktu pacelšanu/nolaišanu ar helikoptera vinču vai lai helikopters varētu nosēsties, vai arī ir pieejama piemērota zona jūras spēku transportlīdzekļa nosēdināšanai uz piekrastes sēkļa;
· to personu vārdus, uzvārdus un kontaktpersonas, kuras neatrodas notikuma vietā, bet kurām ir papildu informācija par briesmās esošo ūdens vai gaisa transportlīdzekli un tā pasažieriem.
6.16.5. Īpaša aprūpe var būt nepieciešama niršanas negadījumos cietušajiem. Bieži vien šiem cietušajiem ir traumas, kuras ir saistītas ar saspiestu gāzi un kuras turklāt izprot un ir gatavi aprūpēt tikai daži SAR darbinieki notikuma vietā. SAR darbiniekiem ir jāspēj atpazīt ar niršanu saistīto traumu vispārējos simptomus, jāapzinās šādu traumu potenciālā nopietnība un jāveic pamata pasākumi, lai novērstu medicīniskā stāvokļa pasliktināšanos. Par lielisku informācijas avotu var uzskatīt citas personas, kuras nirušas kopā ar cietušo. RCC rīcībā ir jābūt to resursu sarakstam, kas var nodrošināt medicīnisku konsultāciju saistībā ar niršanu, kā arī sarakstam ar pieejamajām dekompresijas kamerām.
6.16.6. Nirējiem, kuriem ir dekompresijas slimība vai gaisa embolija, ir nepieciešama tūlītēja ārstēšana ar augstspiediena skābekli dekompresijas kamerās. Zemāks atmosfēras spiediens pastiprina ar niršanu saistītās traumas. Lidaparātam, kurš transportē šādus cietušos, ir jālido minimālajā drošajā absolūtajā augstumā, tāpēc tas, iespējams, nevar lidot tiešā maršrutā.
6.17. Izdzīvojušo atskaites
6.17.1. Izglābts izdzīvojušais var sniegt informāciju, kas var palīdzēt īstenot SAR operāciju. SAR personālam ir jāizjautā izdzīvojušie un visa saņemtā informācija jānodod RCC.
6.17.2. Izdzīvojušie var sniegt šādu informāciju:
· kopējo personu skaitu uz briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa klāja, iespēju, ka vēl nav atrasti citi izdzīvojušie, kā arī jebkādas norādes par viņu atrašanās vietu;
· paša izdzīvojušā slimības vēsturi, jo īpaši informāciju par slimībām, ar kurām tas atkārtoti saskaras, vai sirds problēmām, diabētu, infekcijas slimībām, epilepsiju vai līdzīgu veselības stāvokli. Šī informācija jāatzīmē un kopā ar informāciju par sniegto medicīnisko palīdzību jānodod nākamajam medicīniskajam personālam.
6.17.3. Atskaišu sniegšana palīdz nodrošināt visu izdzīvojušo izglābšanu, kā arī parūpēties par katra cietušā fizisko labklājību un iegūt informāciju, kas var palīdzēt SAR pakalpojumiem un uzlabot tos. Sniedzot atskaites, ir:
· jāievēro pienācīga rūpība, lai pārmērīga atskaišu sniegšana nepasliktinātu izdzīvojušā stāvokli;
· rūpīgi jānovērtē izdzīvojušā sniegtās ziņas, ja izdzīvojušais ir nobijies vai satraukts;
· jāuzdod jautājumi mierīgā balss tonī;
· faktu noskaidrošanā jāizvairās norādīt iespējamās atbildes un
· jāpaskaidro, ka šo informāciju lūdz, lai sekmīgi pabeigtu SAR operāciju, kā arī, iespējams, turpmāko SAR operāciju vajadzībām.
6.18. Rīcība attiecībā uz bojāgājušajiem
6.18.1. Meklējot un atrodot mirstīgās atliekas, ir jāievēro starptautiskie un dalībvalsts normatīvie akti, un parasti šo pasākumu neuzskata par daļu no SAR operācijas. Tomēr briesmās esošās personas var iet bojā pirms tām sniedz palīdzību vai pēc izglābšanas. Reizēm SAR personālam var nākties pārvietot cilvēku mirstīgās atliekas. Pienācīga rīcība šādās situācijās var sniegt mierinājumu nāves gadījuma skartajām personām, kā arī var uzlabot SAR aģentūras sabiedrisko tēlu.
6.18.2. SAR iestādēm jau iepriekš būtu jāvienojas ar citām iestādēm, kuras nodarbojas ar mirstīgo atlieku pārvietošanu un likvidēšanu (bieži vien tās ir tiesībaizsardzības aģentūras), lai koordinētu mirstīgo atlieku nosūtīšanu. Ja cietušie ir citu dalībvalstu pilsoņi, mirstīgo atlieku nosūtīšanas koordinēšanai ir, iespējams, jāizmanto diplomātiskie kanāli.
6.18.3. Aviokatastrofas vietā cilvēku mirstīgās atliekas nedrīkst aiztikt vai pārvietot bez SMC atļaujas, ja vien tam nav pārliecinošu iemeslu. SMC ir jāsaņem attiecīgās iestādes atļauja, kura parasti ir saistīta ar aviācijas negadījuma izmeklēšanu.
6.18.4. Nepakļaujot glābējus briesmām, bojāgājušie ir jāmēģina identificēt. Visus priekšmetus, kas paņemti no mirušā vai atrasti tā tuvumā, jāglabā atsevišķi, vēlams trauciņā ar marķējumu, kas ļauj tos vēlāk sasaistīt ar mirušo. Visi šie priekšmeti pēc iespējas ātrāk jānodod atbilstošajai iestādei. Cilvēku mirstīgo atlieku aprūpe var būt traumējoša. SAR personālam ir jābūt informētam par atbilstošajām procedūrām, kas jāievēro, un pēc darba pabeigšanas tiem vajadzības gadījumā jānodrošina konsultanta pieejamība emocionālo vajadzību apmierināšanai.
6.18.5. Ja SAR operācijas laikā tiek atrastas cilvēku mirstīgās atliekas vai ja nāve iestājas uz SAR infrastruktūras klāja, par katru bojāgājušo jāsagatavo pavadzīme. Tajā jānorāda bojāgājušā vārds, uzvārds un vecums (ja tie ir zināmi), kā arī nāves vieta, datums, laiks un cēlonis (ja iespējams). Šī pavadzīme jāsagatavo SAR vienības valsts valodā un, ja iespējams, arī angļu valodā.
6.18.6. Attiecībā uz cilvēku mirstīgo atlieku pārvietošanu, ir jāņem vērā turpmāk minētie apsvērumi.
a) Uz kuģošanas līdzekļiem jānodrošina maisi vai buru audekls cilvēku mirstīgo atlieku pārvadāšanai. Neatkarīgi no tā, cik ilgi uz klāja atrodas cilvēku mirstīgās atliekas, tās ir atbilstoši jāiepako un jānovieto piemērotā vietā uz kuģošanas līdzekļa.
b) Parasti ar SAR lidaparātiem nepārvadā cilvēku mirstīgās atliekas. Tomēr ar SAR lidaparātu var rasties nepieciešamība pārvadāt cilvēku mirstīgās atliekas, ja nav pieejami citi transportlīdzekļi.
c) Uzreiz pēc atgriešanās RCC norādītajā bāzē mirstīgās atliekas kopā ar pavadzīmi jānodod atbilstošajām iestādēm.
d) Ja ir zināms vai pastāv aizdomas, ka bojāgājušajam bijusi infekcijas slimība, visi materiāli un priekšmeti, kas nonākuši tiešā saskarē ar bojāgājušo, jānotīra un jādezinficē vai jāiznīcina.
6.18.7. SAR operācijas īsteno, lai palīdzētu tikai potenciāli dzīvām personām. Tomēr ir prātīgi izvērtēt iespēju masu negadījuma situācijā īstenot metodes un procedūras katastrofas upuru identificēšanai (DVI).
DVI operācija ir kriminālpolicijas un tiesu ekspertīzes operācija, ko īsteno saskaņā ar dalībvalsts politiku un tiesību aktiem atbilstoši Interpola izstrādātajiem standartiem. Tā kā likumīgi šie pasākumi neietilpst SAR operācijā, RCC tos nekoordinē vai neuzrauga.
DVI var krietni palīdzēt SAR personālam gadījumos, kad SAR lietā tiek atrastas neidentificētas personas mirstīgās atliekas, jo īpaši gadījumos, kad ir daudz bojāgājušo. Tas palīdzēs SAR personālam apzināt personas, uz kurām attiecas SAR lieta, kā arī pārbaudīt, vai vēl kādas citas personas nav pazudušas. Tas ļaus pēc iespējas ātrāk slēgt SAR lietu.
SAR un DVI iestādēm būtu jāsadarbojas jautājumos par saziņu ar pazudušo personu ģimenēm. Parasti DVI sistēmas var izmantot, sazinoties ar vietējo vai valsts policijas aģentūru. Balstoties uz citām operatīvajām saistībām un organizācijas politiskajām nostādnēm, SAR personāls tiek mudināts palīdzēt DVI iestādēm, ja tas ir iespējams.
6.19. Stress kritiska incidenta gadījumā
6.19.1. Darbs traumatiskās situācijās un pienākumu izpildē, it īpaši tad, ja tie ir saistīti ar mirušām personām vai ķermeņiem, kas ir izkropļoti vai sadalījušies, rada ārkārtīgu stresu. SAR operācijas laikā vai pēc tās arī SAR personāls var piedzīvot šādas situācijas. Palielinoties iedarbības ilgumam, pieaug arī nelabvēlīga psiholoģiskā ietekme saistībā ar darbu šādā vidē, turklāt personālam, kas laika gaitā iesaistījies vairākos šādos negadījumos, negatīvā ietekme var uzkrāties.
6.19.2. SAR personāls šādas operācijas var veikt ilgstoši, ja ir noticis aviācijas nelaimes gadījums, it īpaši tad, ja negadījums ir noticis jūrā, kur nav iespēju piesaistīt papildu personālu un infrastruktūru mirušo personu vai izkropļoto un sadalījušos ķermeņu pārvietošanai.
6.19.3. Parasti personas, kuras ir bijušas pakļautas šādai ietekmei, atgūstas divu līdz trīs mēnešu laikā, tomēr atlabšana var ilgt pat vairāk nekā vienu gadu, un profesionāla palīdzība var būt nepieciešama vēl gadu vai pat vairāk pēc notikuma. Pat šajā profesijā pieredzējušas personas, kuras turklāt veic tādus pienākumus kā mirstīgo atlieku atgūšanu, var piedzīvot akūtas vai ilgtermiņa veselības problēmas, gan veicot reaģēšanas pasākumus šādos gadījumos, gan pēc tam. Bieži vien SAR personāls neapzinās iedarbību, kādai tas ir pakļauts.
6.19.4. Parasti situācijas, kas saistītas ar nāvi, nopietnām traumām utt., liek SAR personālam izvērtēt savu un sev tuvo cilvēku neaizsargātību, kā arī izjust traģēdijas smagi skarto ģimenes locekļu un citu personu sāpes. Nelabvēlīgu reakciju var izraisīt negadījumu gadadienas.
6.19.5. Ja SAR personālu norīko pienākumu pildīšanai notikuma vietā, kā arī pārvadāšanas un citu pienākumu pildīšanai, kas skar mirstīgo atlieku vai to daļu aprūpi vai apskati, vai līdzvērtīgu traumējošu pienākumu pildīšanu, SAR iestādēm ir jāapsver turpmāk minētais:
a) pēc smagiem notikumiem ir jāparedz katrai personāla kategorijai atsevišķa atskaišu sniegšanas vai konsultāciju sesija. Vajadzības ir dažādas, un ir svarīgi nodrošināt, ka attiecīgā grupa ir maza un no sava profesionālā skatpunkta izprot incidentu;
b) katru dienu vai ikreiz mainoties maiņai, sniegt informāciju un konsultācijas apkalpes locekļiem, kuri uzsāk šādu uzdevumu pildīšanu, un konsultēt tos pēc atbrīvošanas no pienākumu pildīšanas neatkarīgi no tā, vai iesaistītajām personām šķiet vai nešķiet, ka tām būtu nepieciešama palīdzība;
c) veikt rūpīgu apkalpes locekļu iztaujāšanu par kritiskā incidenta izraisīto stresu, ja tos vairs nav paredzēts nosūtīt traumējošo pienākumu pildīšanai;
d) ja iespējams, samazināt līdz minimumam nevajadzīgu pakļaušanu iedarbībai, un jebkurā gadījumā uzticēt šādus uzdevumus ne ilgāk kā trīs nedēļas bez secīgas atgriešanās operācijas īstenošanā;
e) ja iespējams, ieplānot atbilstošus atpūtas periodus, lai mazinātu nogurumu, kas ir būtisks traumatiskā stresa faktors;
f) ja iespējams, ierobežot iesaistīto darbinieku skaitu;
g) kad apkalpe ir iztaujāta un atbrīvota no pienākumu pildīšanas, ar viņiem un viņu ģimenes locekļiem ir jāvienojas par turpmākiem pasākumiem viņu vajadzību uzraudzībai un attiecīgi palīdzībai; uzraudzība ir aktīvi jānodrošina vismaz vienu gadu, jo dažkārt simptomi un problēmas sāk izpausties vēlāk;
h) lai palīdzētu atgūties pēc nelabvēlīgās iedarbības, ir jānodrošina vismaz 48 stundu prombūtne no darba;
i) ir jānodrošina apmācītu konsultantu, kapelānu un citu atbalsta dienestu pieejamība gan operācijas laikā, gan pēc tam, un uzraudzībā ir jāiesaista dzīvesbiedri vai citas tuvas personas, lai skartajai personai palīdzētu ātrāk atgūties, un
j) ir jāparedz, ka augstākā līmeņa vadošie darbinieki izsaka pateicību, kā arī izsaka publisku pateicību, jo tas var palīdzēt personālam pielāgoties dzīvei pēc saspringtu pienākumu pildīšanas.
6.20. Glābšanas pasākumu izbeigšana
6.20.1. Kad glābšanas operācija ir pabeigta, SMC par to ir nekavējoties jāinformē visas iestādes, infrastruktūra vai dienesti, kas ir tikuši aktivizēti. Visa informācija par glābšanas operācijas norisi ir jāpievieno informācijai par meklēšanas operāciju, un ir jāsagatavo gala ziņojums. Negadījuma izmeklēšanas un medicīnas iestādēm interesējošā informācija ir tām jānodod bez liekas kavēšanās. Tālāk 8. nodaļā ir sniegti norādījumi SAR operāciju noslēgšanai.
7. nodaļa

SAR operācijas ar vairākiem lidaparātiem. Vispārīgi norādījumi
7.1. Pārskats
7.1.1. Šajā nodaļā sniegti norādījumi par to, kā vadīt un veikt SAR operācijas ar vairākiem lidaparātiem. Iespējams, SMC, ACO un SRU vajadzēs mainīt kādu no norādītajiem principiem un procedūrām atbilstoši konkrētās situācijas apstākļiem. Sīkāka informācija par SAR operācijām ar vairākiem lidaparātiem ir atrodama IAMSAR rokasgrāmatas III sējuma 5. sadaļā.
7.1.2. Jebkurā operācijā, kurā ir iesaistīti vairāki SAR lidaparāti, galvenā prioritāte ir lidojumu drošība. SAR lidaparātiem ir jābūt iespējai darboties efektīvi, un operācijā ir jāiesaista tikai tās īstenošanai nepieciešamie lidaparāti.
Nepieciešamais SAR lidaparātu skaits
7.1.3. Jebkurā SAR operācijā SMC ir jāņem vērā nepieciešamās lidaparātu spējas un skaits. Pārāk mazs operācijā iesaistīto lidaparātu skaits var izrādīties liktenīgs briesmās esošām personām, savukārt pārāk liels lidaparātu skaits var apgrūtināt to organizēšanu un palielināt sadursmju risku. Nepieciešamo lidaparātu skaitu var ietekmēt arī tādi faktori kā, piemēram, cietušo skaits, iesaistīto lidaparātu kravnesība, laikapstākļi notikuma vietā, briesmās esošu personu attālums no glābšanas infrastruktūras, evakuācijas punktu skaits, evakuācijas iespējamais ātrums, iesaistīto lidaparātu ātrums, atkārtotas degvielas uzpildes iekārtu pieejamība, operācijas ilgums apkalpes locekļu nogurums un citi darbības faktori. Ja ir pieejams lielāks lidaparātu skaits, nekā nepieciešams, dažus lidaparātus var turēt rezervē.
Lidaparātu spējas
7.1.4. SMC ir jānovērtē tas, kādā veidā salāgot dažādo lidaparātu spējas ar attiecīgajiem apstākļiem un uzdevumiem. Piemēram, lidmašīna var kalpot kā lieliska sakaru platforma, turklāt spēj veikt meklēšanu un pildīt ACO pienākumus, bet nespēj īstenot pacelšanas ar vinču operācijas glābšanas nolūkos. SAR helikopterus var ekspluatēt dažādi, bet tie nelido tik ātri un tik tālu vai tik augstu kā lidmašīna, un tiem parasti ir biežāk jāuzpilda degviela. Tālvadības lidaparāts (RPA) var nodrošināt lietderīgas izlūkošanas un sakaru spējas, turklāt spēj ilgstoši uzturēties notikuma vietā, tomēr dažiem RPA ir ierobežots darbības rādiuss. Kopumā drošības apsvērumu dēļ lidaparāta apkalpes vadīti lidaparāti un RPA ir jātur drošā attālumā vienu no otra.
7.1.5. SAR plāni operācijām ar vairākiem lidaparātiem būtu jāizstrādā tā, lai pēc iespējas efektīvāk apvienotu lidaparātu un sauszemes vienību spējas atbilstoši paredzamajām situācijām. Izstrādājot SAR plānus, galvenais uzdevums ir nodrošināt pastāvīgu vai efektīvu lidaparātu izmantošanu notikuma vietā, kad tas nepieciešams, vienlaikus samazinot situācijas, kad lidaparāti atrodas gaisā bez operācijas.
7.1.6. Plānojot operācijas un to laikā, SMC ir jāņem vērā apkalpes locekļu un lidaparātu iespējas, lai neviens uzdevums nepārsniegtu tās.
7.1.7. Noteiktos apstākļos SAR lidaparātus nevar ekspluatēt saskaņā ar SAR plāniem. Ir jāizstrādā rezerves plāni, un SMC par tiem jau iepriekš ir jāvienojas ar lidaparāta kapteini, kurš piedalās SAR operācijā. Lidaparāta kapteinim un SMC ir jāvienojas par alternatīvu rīcības gaitu operācijas laikā.
Citu lidaparātu līdzdalība
7.1.8. Dažās situācijās, piemēram, masu evakuācijā no atkrastes urbšanas platformām, lielmēroga incidentu gadījumā sauszemes rajonos u. c. situācijās, lidaparāti, kas pieder komercsabiedrībām vai citām organizācijām, var reaģēt uz incidentiem esošo ārkārtas plānu ietvaros. SAR operāciju laikā ir svarīgi nodrošināt, ka minēto lidaparātu darbība tiek saskaņota ar vispārējiem SAR reaģēšanas pasākumiem, tādējādi samazinot sadursmju risku un padarot vispārējo operāciju drošu un efektīvu. Tāpēc SAR iestādēm un SMC ir jāvienojas ar komercsabiedrībām un citām organizācijām, aprakstot SAR operāciju saskaņošanu, ja pasākumu īstenošanā ir iesaistīti gan SAR, gan citi lidaparāti. Tāpat SAR iestādēm un SMC ir jāapzinās to SRR robežās esošo attiecīgo uzņēmumu un organizāciju SAR prasības un spējas.
Atkārtotas degvielas uzpildes iekārtas
7.1.9. Var izmantot stratēģiski novietotas iekārtas lidaparātu atkārtotai degvielas uzpildei, kuras turklāt atrodas incidenta darbības diapazonā. Šim mērķim var būt piemēroti lidlauki, helikopteru ekspluatācijas iekārtas, atkrastes urbšanas platformas un kuģošanas līdzekļi, kas var veikt degvielas atkārtotu uzpildi lidaparātam.
Atskaites sniegšana pēc SAR operācijas
7.1.10. Ikreiz drīz pēc SAR operācijas ar vairākiem lidaparātiem ir jāveic iztaujāšana. Parasti iztaujāšanu veic RCC, kas ir vispārīgi atbildīgs par SAR operācijas koordinēšanu. Iztaujāšanā ir jāpiedalās visām attiecīgajām vienībām, kas bijušas iesaistītas operācijā, un reģistrē novērojumus, gūtās mācības un ieteikumus turpmāko SAR plānu un operāciju uzlabošanai.
7.2. SAR darbību rajons
7.2.1. SAR operācijās ar vairākiem lidaparātiem iesaistītajiem SAR lidaparātiem ir jāspēj darboties brīvi, kad tiem netraucē ne citi lidaparāti, ne operācijas.
Definīcija
7.2.2. Termins “SAR darbību rajons” ir izgūts no ICAO Aeronavigācijas pakalpojumu noteikumiem (PANS-ATM). SAR darbību rajons ir rajons ar noteiktiem izmēriem, kas ir noteikts, par kuru paziņots vai par kuru ir panākta vienošanās, lai aizsargātu lidaparātus SAR operāciju laikā, un kurā norisinās SAR operācijas. SMC ir jāvienojas par “SAR darbību rajona” noteikšanu.
SAR darbību rajonu noteikšana
7.2.3. Nepieciešamā SAR darbību rajona izmēru nosaka pēc apstākļiem, un tas var atšķirties uz sauszemes un jūrā. Kopumā SAR darbību rajona horizontālajam un vertikālajam izmēram ir jābūt pietiekami lielam, lai SRU varētu droši īstenot operācijas, ņemot vērā, ka gaisa SRU ir jābūt iespējai droši veikt manevrus to lidojuma programmā. SAR plānos var paredzēt procedūras, kurās dažādiem lidaparātiem piešķir dažādus absolūtā augstuma līmeņus. Šis apsvērums ir svarīgs ikreiz, kad vienā rajonā darbības veic gan fiksētu spārnu lidaparāti, gan helikopteri, gan RPA. Nosakot SAR darbību rajonu izmērus, jāņem vērā šādi faktori:
a) SAR darbību, tostarp meklēšanas, nepieciešamais apmērs;
b) nepieciešamība nodrošināt iespēju vairākiem lidaparātiem droši veikt manevrus;
c) nepieciešamība aizsargāt SAR lidaparātus no cita veida operācijām;
d) SAR darbību iespējamā ietekme uz citām, līdzās veiktām darbībām.
SAR operācijas kontrolētā gaisa telpā
7.2.4. Ja SAR operācijas ar vairākiem lidaparātiem tiek īstenotas kontrolētā gaisa telpā, tad ATS ir jākontrolē SAR lidaparāti saskaņā ar standarta ATS procedūrām vai konkrēta gaisa telpas daļa koordinācijas pienākumu pildīšanai ir uz laiku jāuztic ACO.( Iesaistītās ATS struktūrvienības var pildīt arī atsevišķas ACO funkcijas.
Ielidošana SAR darbību rajonos
7.2.5. SAR lidaparāti, kas plāno ielidot SAR darbību rajonā, nedrīkst ielidot rajonā, kamēr ACO tam nav devis atļauju un sniedzis pietiekamu informāciju, lai lidaparāti varētu droši iekļauties operācijā iesaistīto SAR lidaparātu plūsmā (sk. arī 7.4.2. punktu). Lidaparātiem ar ACO jāsazinās pēc iespējas ātrāk pirms ielidošanas rajonā, lai atvēlētu laiku informācijas apmaiņai un nepieciešamības gadījumā netuvotos rajonam. Orientējoši lidaparātiem jācenšas sazināties ar ACO, kad līdz SAR darbību rajona malai palicis vismaz desmit minūšu lidojums, un jānodod ielidošanas informācija, izmantojot T pielikumā minēto veidlapu. Ja ir noteikts SAR darbību rajons, bet ACO vēl nav norādīts, SAR lidaparātiem nepieciešamā informācija ir jāsaņem no koordinējošā RCC.
Izlidošana no SAR darbību rajoniem
7.2.6. Lidaparātiem, kas izlido no SAR darbību rajoniem, jāsazinās ar ACO pirms rajona robežām un pirms frekvences maiņas. Izlidojošajiem lidaparātiem jāizmanto T pielikumā norādītā veidlapa.
Citu lidaparātu lidojumi SAR darbību rajonos
7.2.7. Lidaparātiem, kas nav iesaistīti SAR operācijā, parasti nevajadzētu lidot SAR darbību rajonos. Tomēr, ja tiem ir jāielido SAR darbību rajonā, tas jādara tikai ar SMC, ACO vai koordinējošās ATS vienības atļauju, un uz šiem lidaparātiem attiecas rajona vai attiecīgās gaisa telpas klases noteikumi. Ja atļauju dod SMC vai koordinējošā ATS vienība, vispirms jākonsultējas ar ACO.
7.3. Lidaparātu koordinators
ACO mērķis
7.3.1. ACO mērķis ir veicināt SAR operācijā iesaistīto lidaparātu lidojumu drošību un īstenot efektīvu SAR operāciju. ACO ir skaidri jāizprot SAR operācijas mērķis. ACO ir jābūt sagatavotam un jāspēj koordinēt SAR lidaparāti, kuriem SMC ir uzticējis uzdevumus. Īpaša uzmanība jāpievērš lidaparātiem, kas varētu darboties cieši līdzās.
ACO kvalifikācija un apmācība
7.3.2. SAR operāciju laikā ACO pilda nozīmīgu funkciju, un tā pienākumi var būt sarežģīti, tāpēc tam ir nepieciešamas speciālas zināšanas. ACO ir jābūt attiecīgās operācijās un praktiskās mācībās gūtai pieredzei, un tam jābūt īpaši sagatavotam šādu pienākumu pildīšanai. Lai nodrošinātu SAR operāciju labākos standartus un drošību, personas, kuras varētu norīkot par ACO, ir īpaši jāapmāca šā pienākuma pildīšanai. Pēc apmācībām SAR iestādēm ir jānodrošina, ka tiek nodrošinātas praktiskās mācības ACO apmācīšanai un operāciju ar vairākiem lidaparātiem praktizēšanai. RCC ir jāzina sava SRR robežās apmācītie ACO un ir jāizstrādā procedūras, lai uzticētu tiem uzdevumus ikreiz, kad tie varētu būt nepieciešami SAR operācijā.
Atbildība par drošību
7.3.3. Informācija no ACO lidaparātiem notikuma vietā ir ieteicama, tomēr tā jāievēro pēc iespējas precīzāk. Lidaparātu kapteinim jāveic visi pasākumi, kurus tas uzskata par nepieciešamiem, ja tas ir būtiski lidojumu drošības nodrošināšanai. Ja lidaparātu kapteinis atkāpjas no ACO ieteikuma, tam pēc iespējas ātrāk par to jāinformē ACO. Galīgo lēmumu par lidaparāta, tā apkalpes un pasažieru drošību pieņem attiecīgā lidaparāta kapteinis.
ACO pienākumi
7.3.4. Šajā sadaļā ir norādītas ar ACO saistītās procedūras, pienākumi un uzdevumi. ACO standarta pienākumu sarakstā, kas norādīts arī IAMSAR III sējumā, ietilpst turpmāk norādītie uzdevumi.
a) Lidojumu drošības veicināšana:
· uzturēt drošu lidaparātu plūsmu;
· nodrošināt, ka visi iesaistītie lidaparāti izmanto vienādus altimetra iestatījumus;
· konsultēt SMC par laikapstākļu ietekmi notikuma vietā;
· noteikt virzienu, kādā notiek ielidošana SAR darbību rajonos un izlidošana no tiem;
· noteikt visus punktus, kas nepieciešami, lai uzturētu drošu lidaparātu plūsmu SAR darbību rajonā;
· filtrēt SAR lidaparātu saņemtos un nosūtītos radio ziņojumus;
· nodrošināt frekvenču izmantošanu atbilstoši SMC norādījumiem;
· veikt koordinēšanu ar blakus esošajām gaisa satiksmes vadības dienestu (ATS) vienībām.
b) Uzdevumu prioritātes noteikšana un uzdevumu iedalīšana:
· nodrošināt, lai SAR lidaparāti būtu informēti par SMC/OSC vispārējo plānu un saviem uzdevumiem;
· novērot meklēšanas rajona pārklājumu un ziņot par to;
· kopā ar attiecīgo SMC/OSC noteikt jaunos uzdevumus un iesaistīt SAR lidaparātus to īstenošanā.
c) Lidaparātu operāciju koordinēšana:
· reaģēt uz mainīgajiem faktoriem notikuma vietā un uzraudzīt operāciju efektivitāti;
· nodrošināt lidaparātu operāciju nepārtrauktību, koordinējot tās ar SMC/OSC.
d) SAR lidaparātu informēšana:
· piešķirt lidaparātiem uzdevumus;
· izplatīt lidaparātiem
· visu būtisko lidojumu drošības informāciju (sk. a) apakšpunktu iepriekš);
· sniegt informāciju par būtiskajām darbībām gaisā un apdraudējumu notikuma vietā;
· sniegt informāciju par meklēšanas rajoniem (attiecīgā gadījumā), evakuācijas punktiem (attiecīgā gadījumā) un atkārtotas degvielas uzpildes iekārtām;
· sniegt operatīvo informāciju par notiekošo SAR operāciju;
· sniegt būtisku informāciju par laikapstākļiem.
e) Attiecīgā gadījumā iesniegt SMC un OSC periodiskus situācijas ziņojumus (SITREP) par SAR lidaparātu operācijām.
f) Cieši sadarboties ar OSC:
· palīdzēt izpildīt SMC norādījumus;
· uzturēt sakarus;
· konsultēt par iespējamo ACO palīdzību.
g) Koordinēt atkārtotu lidaparātu degvielas uzpildi.
ACO norīkošana
7.3.5. Ja SAR operācijā ir iesaistīti divi vai vairāk lidaparāti, kas turklāt varētu darboties cieši līdzās, SAR iestādēm ir jāapsver iespēja norīkot personu, vienību vai organizāciju ACO pienākumu pildīšanai.
7.3.6. ACO norīkošanu veic SMC, un tam ir jāveic operācijas SMC vadībā.
SMC ir jāapsver iespēja norīkot ACO, tiklīdz kļūst skaidrs, ka SAR incidentā reaģēšanas pasākumi varētu būt jāīsteno diviem vai vairāk lidaparātiem. ACO ir pēc iespējas ātrāk jāinformē par tā operācijām, lai dotu tam iespējami daudz laika sagatavoties savu uzdevumu pildīšanai.
7.3.7. Norīkojot ACO, SMC ir jāņem vērā daudzi faktori, un daži būtiskākie ir minēti turpmāk.
a) Iespēja norīkot ACO ir jāapsver, ja SAR operācijā ir iesaistīti divi vai vairāk lidaparāti.
b) ACO rīcībā ir jābūt atbilstošiem saziņas līdzekļiem SAR operācijas īstenošanai, piemēram, atbilstošai radio saziņai ar lidaparātiem, ar ATS struktūrvienībām, ar SAR iestādēm un ar SRU vienībām uz sauszemes/ūdens virsmas.
c) ACO ir pilnībā jāizprot SAR operācijas vispārējais mērķis un attiecīgie SMC plāni.
d) ACO rīcībā ir jābūt pietiekami plašai informācijai, lai tas varētu pildīt savu operāciju, vai tam ir jābūt piekļuvei pietiekami plašai informācijai.
e) ACO ir jāzina, kurai iestādei ziņot (parasti SMC) un kuras citas vienības ir iesaistītas operācijā.
f) ACO ir jāspēj pietiekami ātri nokļūt nepieciešamajā vietā, lai tas varētu sagatavoties un pildīt savus pienākumus.
g) Personai vai SAR vienībai, kas ir norīkota par ACO, ir iepriekš jāiziet atbilstoša apmācība.
h) ACO ir jābūt zinošam par iesaistīto lidaparātu veidu un to lidojumu darbībām.
i) ACO ir jābūt zinošam par SAR operācijām, kurās ir iesaistīti vairāki lidaparāti.
j) Ideālā gadījumā ACO ir jābūt zinošam par vidi, standarta procedūrām, darbībām un gaisa satiksmes sistēmām darbību rajonos.
k) Jāizvērtē laiks, kurā ACO var būt pieejams savu operāciju īstenošanai. Ja ACO atrodas uz lidaparāta klāja, tad lidaparāta ilgizturība var ierobežot ACO pieejamības laiku.
ACO atrašanās vieta
7.3.8. Ideālā gadījumā ACO ir jāatrodas pēc iespējas tuvāk SAR incidenta vietai. Tomēr savu atrašanās vietu ACO var brīvi izvēlēties, un tam ir jāstrādā vietā, kur tas vislabāk var pildīt savus pienākumus, piemēram, no lidmašīnas, helikoptera, kuģa, nostiprinātas konstrukcijas, piemēram, naftas urbjtorņa, ATS struktūrvienības, koordinējoša RCC vai atbilstošas vienības uz zemes.
ACO darba slodze
7.3.9. ACO darba slodze var būt ļoti liela. Tas jāņem vērā SMC, kurš izvērtē kopējo SAR operācijas īstenošanai nepieciešamo SRU skaitu.
Koordinēšanas pasākumi ar blakus esošu infrastruktūru
7.3.10. Cik vien iespējams, SMC ir jācenšas mazināt ACO darba slodzi, SAR darbību rajonā notiekošos SAR pasākumus saskaņojot ar attiecīgajām ATS struktūrvienībām, lidlaukiem un citiem objektiem. Tomēr, ņemot vērā incidenta atrašanās vietu un apstākļus, ACO ir jābūt gatavam pildīt arī šos pienākumus.
Altimetra iestatīšana notikuma vietā
7.3.11. Vienā SAR darbību rajonā visiem lidaparātiem ir jāizmanto vienoti altimetra iestatījumi. Altimetra iestatījumus var noteikt, kad notikuma vietā ierodas pirmais SAR lidaparāts, kas ir aprīkots ar radioaltimetru. Citādi altimetra iestatījumus notikuma vietā var noteikt ACO, apspriežoties ar ATS struktūrvienību (ja tāda ir), SMC vai OSC (attiecīgā gadījumā). ACO ir jānodod šī informācija visiem lidaparātiem, kuri atrodas SAR darbību rajonā.
Ziņojumi par darbībām notikuma vietā
7.3.12. ACO ir regulāri jāziņo SMC un SAR operācijās iesaistītajiem lidaparātiem par darbībām notikuma vietā. Ja iespējams, šie ziņojumi ir jāsagatavo tad, kad ACO vai lidaparāts nav aizņemts citu operatīvo uzdevumu pildīšanā. Šim mērķim var izmantot 7.4.2. punktā minētās radiosakaru procedūras; tomēr piemērotas varētu būt arī citas metodes. Vispārīgi norādīts, ka SAR operāciju laikā ACO sniedz ziņojumu ik pēc trīsdesmit minūtēm.
Informācija no SAR lidaparāta ACO
7.3.13. Lai uzlabotu ACO un citu SAR lidaparātu informētību par situāciju un palīdzētu operāciju drošības un nepārtrauktības jomā, iesaistītajiem lidaparātiem ir:
a) jāsniedz ielidošanas ziņojums;
b) jāziņo par norādīto punktu sasniegšanu;
c) jāziņo par norādīto punktu pamešanu;
d) jāziņo par operāciju uzsākšanu (meklēšanu, izmeklēšanu meklēšanas laikā, tuvošanos virsmai/kuģim, neveiksmīgu tuvošanos, pacelšanu, nosēšanos u. c.);
e) jāziņo par operāciju pabeigšanu, tostarp jāsniedz informācija par rezultātiem;
f) jāziņo par pašreizējā augstuma pamešanu;
g) jāziņo par jauna augstuma sasniegšanu;
h) jāziņo par 30 minūšu ilgizturību notikuma vietā, paredzamo degvielas uzpildi (atrašanās vietā);
i) jāziņo par 10 minūtēm līdz celšanas operācijas pabeigšanai;
j) jāziņo par 10 minūtēm līdz meklēšanas pabeigšanai;
k) jāsniedz izlidošanas ziņojums.
ACO uzdevumu nodošana
7.3.15. Dažās SAR operācijās, jo īpaši ilgstošās operācijās, var izrādīties, ka vienam ACO ir jānodod savi uzdevumi citam. Tam par iemeslu var būt nogurums vai faktori, kas ietekmē ACO atrašanās vietu, piemēram, ACO lidaparāta nepieciešamība veikt degvielas atkārtotu uzpildi, vai citi apstākļi.
7.3.16. Pirms uzdevuma pieņemšanas jaunajam ACO skaidri jāizprot SAR operācija un SMC plāni. ACO rīcībā jābūt informācijai par operācijas mērķi, pazudušā objekta atrašanās vietu, briesmās esošu personu skaitu, citām iesaistītajām vienībām, iesaistīto lidaparātu atrašanās vietu, sakariem un jebkādiem operācijas ierobežojumiem. Ja iespējams, SMC jāsniedz pamata pirmslidojuma informācija, lai vienkāršotu uzdevuma nodošanu jaunajam ACO. Piemēri informācijai, kas var izrādīties noderīga ACO notikuma vietā, ir sniegti T-3. pielikumā.
7.3.17. Jaunajam ACO būs vajadzīgs pietiekami daudz laika, lai iegūtu informāciju, izpētītu to un tad sagatavotos pieņemt uzdevumu no iepriekšējā ACO. Katra SAR operācija var izrādīties citādāka, tomēr parasti informācijas nodošana ir jāsāk aptuveni trīsdesmit minūtes pirms jaunais ACO oficiāli pārņem pienākumus.
ACO darbību noslēgšana
7.3.18. Parasti par SAR operāciju ir atbildīgs SMC, kas norīko SRU, kurām jāpiedalās operācijā. Tomēr praksē tieši ACO bieži vien var vislabāk konsultēt SMC par to, kad SAR operācijā ACO klātbūtne vairs nebūtu nepieciešama. Parasti pēc apspriešanās ar attiecīgajām organizācijām un vienībām lēmumu izbeigt ACO darbību pieņem SMC, kas norīkojis attiecīgo ACO.
Kontrolsaraksti un pamācības
7.3.19. Dienesta pienākumu pildīšanas laikā ACO kontrolsarakstiem vai pamācībām vienmēr jābūt to vienību rīcībā, kuras varētu norīkot kā ACO vai kuras varētu piedalīties kā gaisa SRU vienības SAR operācijā ar vairākiem lidaparātiem. ACO vajadzībām piemērotas pamācības un kontrolsaraksti ir iekļauti T pielikumā.
Atsauces informācija lidaparātu apkalpei
7.3.20. SAR iestādēm jānodrošina, ka attiecīgās procedūras ir zināmas visiem lidaparātu apkalpes locekļiem, kuri varētu tikt iesaistīti vairākās SAR operācijās. Lai palīdzētu šajā procesā, lidaparāta apkalpei ir vienmēr jāizmanto un jālido ar atsauces informāciju, tostarp IAMSAR III sējumu, ja nu tām ir negaidīti jāpiedalās operācijā. Turklāt īsā uzziņas sarakstā, kas pazīstams kā “Pilotu informācijas datne” (PIF), norādīta informācija, kas noderīga visiem lidaparātiem, kas ir iesaistīti operācijās ar vairākiem lidaparātiem, un tā ir parādīta T-6. pielikumā, turklāt ir izklāstīta IAMSAR III sējumā.
7.4. Sakari
Balss radiosakari
7.4.2. Jāvienojas par kopīgām procedūrām notikuma vietā attiecībā uz turpmāk norādītajiem jautājumiem.
a) Koordinācijas frekvence notikuma vietā. Noteiktā koordinācijas frekvence balss radiosakariem jāizmanto SAR darbību rajonā. Šai frekvencei jābūt pieejamai visiem lidaparātiem kopā ar ACO. Informācija, kas jānodod ACO un SAR lidaparātu starpā, ir norādīta T. pielikumā.
b) Alternatīvas frekvences. ACO nosaka arī alternatīvas frekvences, ja noteiktā koordinācijas frekvence varētu kļūt pārāk noslogota vai neizmantojama.
c) Spējas. Jārūpējas par to, lai nodrošinātu, ka operācijā iesaistītie lidaparāti un sauszemes vienības spēj ievērot sakaru procedūras.
d) Sakari ar OSC. Jāpievērš uzmanība sakaru nodrošināšanai starp ACO un OSC. Ar OSC tieši sazinās ACO, un SAR lidaparātiem parasti nav nepieciešams tieši sazināties ar OSC.
e) Radiosakaru pazušanas procedūras. Visos SAR plānos SAR operācijām ar vairākiem lidaparātiem ir jāparedz procedūras gadījumiem, kad nedarbojas radiosakari. Radiosakaru pazušana varētu skart lidaparātus, SRU vai briesmās esošas personas individuāli vai apdraudēt radiosistēmas, ietekmējot vairākas iesaistītās puses. Tas varētu attiekties uz tādām sistēmām kā balss radiosakaru sistēma vai radiosistēma, kas paredzēta, lai norādītu lidaparātu, kuģošanas līdzekļu vai cilvēku, tostarp transponderu un citu ierīču, atrašanās vietu. Kopumā lielākajā daļā gadījumu, kad pazūd radiosakari, jāievēro turpmāk norādītie principi.
· ACO jāizvēlas un jānosaka balss radiosakaru rezerves līdzekļi kopā ar parasto sakaru plānu.
· Rezerves balss radiosakaros varētu ietilpt alternatīvas frekvences, alternatīvas radiosakaru sistēmas vai gan vienas, gan otras. Ja pazūd radiosakari un gaisā nav pieejami alternatīvi sakari, lidaparātiem parasti jāturpina darboties pēc plānotā grafika, notikumiem un lidojuma trajektorijas, joprojām pārraidot visus atrašanās vietas un augstuma ziņojumus līdz brīdim, kad lidaparāti ir atstājuši tiešo notikuma vietas rajonu.
· Ja lidaparātam nav dots plāns rīcībai radiosakaru pazušanas gadījumā, tam jāizvairās no notikuma vietas, izvēloties izlidošanai atbilstošu maršrutu un augstumu.
· Tiklīdz lidaparāts ir atstājis notikuma vietas rajonu, tam ir jāapsver iespēja atrasties turpat netālu vai nosēsties piemērotā vietā, lai izveidotu sakarus ar alternatīvām metodēm.
7.4.3. Ja radiosakarus nav iespējams atjaunot, jāizvērtē alternatīvas procedūras, piemēram, iespēja palielināt attālumu starp lidaparātiem, izmantojot laiku. Ja vien SAR plāni to jau neparedz, var būt nepieciešams sapulcināt kopā visas iesaistītās SRU gaisā, lai tām izskaidrotu šo procedūru un pārliecinātos, ka tā ir saprotama. Lielākoties tas ievērojami aizkavēs SAR operāciju.
7.4.4. Shēmā, kas redzama T-2. pielikumā, dots vienkāršs piemērs, kurā izskaidroti sakari SAR operācijās ar vairākiem lidaparātiem.
Tāldarbības radiosakari
7.4.5. Sakaru sistēmas, kas paredzētas tāldarbības SAR operācijām, var atšķirties no sakaru veidiem, kas izmantoti tuvākai darbībai. Radioiekārtas veids, kam izmanto tiešu “redzamības līniju” starp raidītāju un uztvērēju, var nebūt piemērots tāldarbības radiosakariem starp SMC un SRU. Dažas tāldarbības sakaru metodes ir:
a) augstfrekvences radiosistēmas;
b) satelītu sakaru sistēmas;
c) atrašanās vietas līdzsekošanas sistēmas, tostarp sistēmas, kas nodrošina divvirzienu sakarus;
d) augstu lidojoša lidaparāta izmantošana, lai nodrošinātu VHF radiosakaru retranslēšanu no zemāk lidojoša SAR lidaparāta un uz to;
e) informācijas retranslēšana no SAR lidaparāta un uz to, izmantojot ATS vienības;
f) informācijas retranslēšana no kuģiem jūrā, kas spēj sazināties ar SAR lidaparātu jūras joslas VHF frekvencēs, kamēr krasta RCC izmanto satelītu, MF vai HF sakarus, lai sazinātos ar retranslējošo kuģi;
g) informācijas retranslēšana no jebkuras sauszemes vienības, kas spēj sazināties gan ar SRU, gan SMC.
7.5. Meklēšanas operācija
Drošības un meklēšanas efektivitāte
7.5.1. ACO un SAR lidaparātiem jāizmanto procedūras, kas nodrošina lidojumu drošību, nemazinot meklēšanas efektivitāti. Lidaparātiem jāpiešķir pietiekama operatīvā brīvība veikt meklēšanu efektīvi, vienlaikus ievērojot ACO norādītās drošības procedūras.
7.5.2. Metodes, kuras izmanto, lai turētu lidaparātus citu no cita drošā atstatumā, būs atkarīgas no apstākļiem notikuma vietā. Sākot no labiem laikapstākļiem un beidzot ar sliktiem laikapstākļiem, metodes lidaparātu turēšanai atstatus var būt šādas:
a) vizuālās metodes;
b) plūsmas metodes;
c) koordinācijas zonas;
d) lidojumu aizlieguma zonas.
Vizuālās metodes
7.5.3. Vizuālās metodes paredz, ka ACO piešķir lidaparātiem meklēšanas rajonus un lidaparāti cits no cita izvairās vizuāli. Vizuālās metodes var būt vienīgais nepieciešamais līdzeklis, ja notikuma vietā ir labi laikapstākļi. Izmantojot vizuālās metodes, ACO var dot lidaparātiem lielāku rīcības brīvību, salīdzinot ar citām metodēm, kas ir vairāk ierobežojošas. Tomēr šī brīvība neatbrīvo lidaparātu vai ACO no citiem pienākumiem, kas izklāstīti iepriekš šajā sadaļā, piemēram, no pienākuma sniegt informāciju par darbībām gaisā vai sagatavot lidaparātu ziņojumus.
Plūsmas metodes
7.5.4. Plūsmas metodes var izmantot, lai turētu SAR lidaparātus citu no cita atstatus salīdzinoši sliktākos laika apstākļos, nodrošinot, ka tie lido pēc vienas meklēšanas shēmas (meklēšanas sākuma punkts/virzīšanās kustības līnija u. c.) blakus esošos meklēšanas rajonos. Pirmajam lidaparātam notikuma vietā jāpiešķir meklēšanas rajons, kas atrodas vistālāk no virzīšanās kustības līnijas. Šī metode ļauj lidaparātiem veikt rajonos efektīvu meklēšanu ar minimāliem radiosakariem. Tāpat lidaparātus var atstatus citu no cita turēt, izmantojot laika intervālus. Šo metodi varētu izmantot, lai notikuma vietā lidaparāti ierastos krietni atšķirīgā laikā, piemēram, tāpēc, ka ir izlidojuši no dažādām bāzes vietām.
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7.5.5. ACO var noteikt SRU konkrētu meklēšanas augstumu, lai pieļautu papildu aizsardzības robežu, ja lidaparāti darbojas ļoti tuvu cits citam. Tomēr šādā situācijā ACO jāapzinās, ka jebkurš lidaparāta operatīvās brīvības ierobežojums, jo īpaši attiecībā uz augstumu, varētu samazināt meklēšanas efektivitāti. ACO arī jāparedz, ka lidaparāti varētu novirzīties no norādītā augstuma, ja tiem nepieciešams aplūkot priekšmetus uz virsmas. ACO jānodrošina, lai visi lidaparāti izmantotu vienādus augstuma iestatījumus.
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Koordinācijas zonas
7.5.6. Koordinācijas zonas ir robežu rajoni, ko ACO nosaka starp blakus esošiem meklēšanas rajoniem, kuros SAR lidaparāti var ielidot tikai konkrētos apstākļos. Koordinācijas zonas nodrošina lidaparātiem operatīvo elastīgumu sev piešķirtajos meklēšanas rajonos un drošības līmeni lidaparātu starpā.
7.5.7. Koordinācijas zonas izmēri ir atkarīgi no apstākļiem notikuma vietā un meklēšanas rajona lieluma. Parasti koordinācijas zona var būt divas jūras jūdzes plata, bet šo lielumu pēc nepieciešamības var palielināt vai samazināt. Pirms ielidošanas koordinācijas zonā lidaparātiem, kuri dala šo zonu, jāsazinās savā starpā, lai droši koordinētu ielidošanu. ACO jānodrošina, lai lidaparāti skaidri zinātu savstarpējos darbības rajonus. Izlidojot no šīs zonas, lidaparātam atkal par to jāpaziņo.
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Lidojumu aizlieguma zonas
7.5.8. Ja apstākļi notikuma vietā ir pietiekami sarežģīti, var izmantot lidojumu aizlieguma zonas, kurās lidojumi ir aizliegti, kamēr blakus esošajos rajonos notiek meklēšana. Lidojumu aizlieguma zonu izmēri var būt līdzīgi koordinācijas zonu izmēriem. Ikreiz, kad tiek izmantotas lidojumu aizlieguma zonas, ACO jāsazinās ar SMC un OSC, lai nodrošinātu atbilstošu zonu pārmeklēšanu SAR operācijas laikā.
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7.6. Evakuācijas operācijas
Drošības plūsmas procedūras
7.6.1. Drošība ir galvenais mērķis, kas izvirzīts procedūrām notikuma vietā operācijās ar vairākiem lidaparātiem. Kopumā drošas SAR lidaparātu plūsmas nodrošināšanai ir divas metodes.
a) Horizontālais intervāls. Lidaparātu horizontālajam intervālam ir jābūt pamata metodei, kuru izmanto SAR iestādes un ACO. Šī metode paredz noteikt konkrētus maršrutus, pa kuriem SAR lidaparāti lido uz SAR darbību rajonu, no tā un pa to.
b) Vertikālais intervāls. Situācijās, kurās horizontālā atstatuma ievērošana starp lidaparātiem nenodrošina pietiekamu drošības līmeni vai kurās nevar izvairīties no lidaparātu lidojuma trajektoriju krustošanās, var apsvērt vertikālā intervāla metodi, ja vien to atļauj laikapstākļi. SAR lidaparātiem ne vienmēr var būt nepieciešams lidot atšķirīgos augstumos, ja vien nav paredzēts, ka tie lido cieši cits citam līdzās vai to lidojuma trajektorijas krustojas. Ja pastāv ievērojama sadursmes iespējamība, SAR lidaparātiem jānosaka atšķirīgs augstums.
c) Kopumā RPA augstumam jābūt atšķirīgam no SAR lidaparātiem piešķirtā augstuma.
7.6.2. Ideālā gadījumā efektīvākā metode drošas lidaparātu plūsmas nodrošināšanai ir izmantot gan horizontālo, gan vertikālo intervālu. Vislabāk tas ir panākams, ja ACO to izplāno un visām iesaistītajām vienībām un iestādēm ir skaidra izpratne par procedūrām.
Lidaparāta tuvošanās un aizlidošanas trajektorijas
7.6.3. Tuvošanās un aizlidošanas trajektorijas parasti ietekmē valdošā vēja virziens; tāpat var ņemt vērā šādus aspektus:
a) dūmi, kas nāk no degošām konstrukcijām tieši vēja virzienā, var būt nedroši – lidaparāta tuvošanās virzienu var būt nepieciešams novirzīt no vēja virziena;
b) ģeogrāfisku iezīmju vai negadījuma vietas konstrukcijas dēļ lidaparāts var būt spiests tuvoties tikai no konkrētiem virzieniem. Ja vēja virzienā atrodas tādas konstrukcijas kā celtņi, torņi vai vertikāli šķēršļi, tie var būt bīstami.
c) ACO un SAR lidaparātiem ir jāzina par visiem ūdens/sauszemes virsmas transportlīdzekļiem, iekārtām un citiem šķēršļiem, kas atrodas tuvošanās un aizlidošanas sektoros, un jāparedz izvairīšanās no tiem.
7.7. Tāldarbības operācijas
7.7.1. Tāldarbība ir darbība jebkurā attālumā, kas ievērojami ierobežo vai apgrūtina SAR lidaparātu spēju efektīvi un droši darboties notikuma vietā.
Tāldarbības procedūras
7.7.2. Veicot lielus attālumus, SAR lidaparātiem ir jācenšas tranzīta posmā samazināt degvielas patēriņu, lai varētu pavadīt vairāk papildu laiku notikuma vietā. SAR lidaparātiem var būt nepieciešams lidot uz incidenta vietu un no tās, izvēloties pēc iespējas tiešāku ceļu, kas prasa mainīt daudzas lidaparātu SAR procedūras un paļauties uz pamata drošības pasākumiem. Šie pasākumi varētu būt atsevišķi ierašanās laiki notikuma vietā un pamata ienākošā un izejošā augstuma atšķirības, lai turētu lidaparātus citu no cita drošā atstatumā. Papildu apsvērumi, kas attiecas uz tāldarbības SAR sakariem, ir izklāstīti 7.4.5. punktā.
7.7.3. Pirms tāldarbības SAR operācijām ir rūpīgi jāizvērtē riski, kam SRU vienība ir pakļauta tāldarbības SAR operācijās, tostarp šādi:
a) vispārēja steidzamība glābt dzīvību;
b) darbības diapazons piekrastē;
c) operācijas būtība;
d) darbības raksturojums un operācijā iesaistīto lidaparātu tehniskie ierobežojumi;
e) sakari;
f) lidojumu izsekošanas aprīkojuma pieejamība un efektivitāte: satelītizsekošana, ATS radiolokācijas attēls u. c.;
g) varbūtība noteikt attiecīgo briesmās esošo personu, kuģošanas līdzekļu vai platformu atrašanās vietu;
h) risks SRU, ja notiek negadījums;
i) pašreizējie un prognozētie laikapstākļi maršrutā un notikuma vietā;
j) jūras stāvoklis/viļņošanās;
k) tumsas daudzums notikuma vietā (naktī);
l) negadījumā cietušā kuģošanas līdzekļa, platformas vai atrašanās vietas lielums, forma un raksturiezīmes;
m) briesmās esošu personu atrašanās vieta uz kuģošanas līdzekļa (piemēram, vai šīs personas būtu jāpārvieto uz piemērotāku vietu, lai glābšanas nolūkos varētu īstenot pacelšanas operāciju);
n) atkārtotas degvielas uzpildes iekārtu tuvums briesmās esošām personām;
o) novirzīšanās vietu vai pagaidu nosēšanas vietu pieejamība (piemēram, atklātā jūrā izvietotas energoietaises u. c.);
p) lidaparāta apkalpes spējas vai prasmju līmenis;
q) lidaparāta apkalpes noguruma pakāpe.
Negadījumā cietušā kuģošanas līdzekļa nogādāšana darbības rādiusā
7.7.4. Ja negadījums noticis uz kuģošanas līdzekļa ceļā, SMC jāizvērtē iespēja to novirzīt uz punktu, kas atrodas SAR lidaparātu vai citu palīdzību sniedzošo līdzekļu darbības rādiusā. SAR lidaparātus varētu arī atkārtoti uzpildīt vietās, uz kurām efektīvi nogādāts negadījumā cietušais transportlīdzeklis maksimālā SAR operāciju darbības rādiusā. SMC varētu arī efektīvi izmantot abas šīs iespējas vienlaikus.
7.8. Vides un laikapstākļu ietekme
7.8.1. Darbību SAR operācijās ar vairākiem lidaparātiem var būtiski ietekmēt arī tādi faktori kā vide un laikapstākļi. SAR iestādēm ir jāizstrādā plāni, kuros paredz procedūras attiecībā uz darbību visos iespējamajos laikapstākļos. Parasti plānu ir labāk izstrādāt sliktākiem apstākļiem un tad mainīt procedūru, ja to pieļauj labāki apstākļi. Pasliktinoties laika un vides apstākļiem, palielinās arī risks briesmās esošām personām un glābējiem, savukārt ātrums, kādā var īstenot SAR operācijas, kļūst lēnāks.
7.8.2. Noteiktu laikapstākļu dēļ konkrētas SRU nevar veikt darbu, lai gan cita veida SRU var to turpināt. Piemēram, ļoti slikta redzamība jūrā var ierobežot vai liegt gaisa SRU veikt pasākumus, savukārt ūdens/sauszemes virsmas glābšanas transportlīdzekļi var turpināt darbu. Bangainā jūrā ir ārkārtīgi bīstami veikt briesmās esošu personu pārcelšanu no viena kuģa uz otru, bet tas netraucē veikt pacelšanu/nolaišanu ar helikoptera vinču. Slikti laikapstākļi lidlaukos, drošās vietās, gar piekrasti vai paredzētajā maršrutā var ietekmēt SRU darbību un liegt tām doties veikt SAR operāciju vai pabeigt to.
7.8.3. Ekstrēmās situācijās risks SRU un briesmās esošām personām īstenot SAR operāciju var būt pietiekami augsts, lai vispār neīstenotu operāciju, līdz apstākļi nav uzlabojušies. SAR operācijas ar vairākiem lidaparātiem var ietekmēt daudzi faktori; turpmāk izklāstīti daži no tiem.
a) Vēja virziens – vispārīgi. Vēja virziens var būtiski ietekmēt meklēšanas shēmas, ko ievēro lidaparāti, un virzienu, kādā lidaparāti tuvojas briesmās esošām personām un aizlido. Kopumā tuvošanos un aizlidošanu lidaparāts veic pret vēju. Ģeogrāfisko iezīmju vai negadījumā cietušā kuģošanas līdzekļa vai konstrukcijas īpašību dēļ var būt jāmaina tuvošanās un aizlidošanas virzieni. Turklāt, ja briesmās esošās personas atrodas uz degošas konstrukcijas, bīstamību var radīt dūmi un kvēpi. Gaisa SRU ir jāizvairās no lidošanas tieši šāda avota vēja virzienā. Vēja virziens var būtiski ietekmēt SAR operāciju, tāpēc, izstrādājot SAR procedūras ar vairākiem lidaparātiem, tas ir jāņem vērā.
b) Spēcīgi vēji – operācijas jūrā. Spēcīgs vējš var radīt nopietnas grūtības lidaparātam – gan tādam, kas darbojas patstāvīgi, gan tiem, kuri sadarbojas ar citiem lidaparātiem. Īstenojot operācijas jūrā, var būt ļoti bīstami veikt glābšanu no virsūdens kuģa, kas bangojošās jūras dēļ krietni šūpojas. Spēcīgs vējš un atklātās jūras stāvoklis var ietekmēt pat vislielākos kuģošanas līdzekļus, pat tik lielā mērā, lai uz helikoptera klāja nevarētu nosēsties helikopters. Tāpēc spēcīgs vējš var ievērojami sarežģīt glābšanas nolūkos veiktas pacelšanas operācijas. Operāciju veikšanu ar lidaparātiem var apdraudēt arī gaisa turbulence, kas rodas pa vējam no lielas vertikālas konstrukcijas, piemēram, platformas atklātā jūrā, vēja turbīnu parka vai liela kuģošanas līdzekļa virsbūves.
c) Spēcīgi vēji – mitrums un atmosfēra. Spēcīgs vējš var ievērojami ietekmēt lidaparātu pārejas laiku un ierobežot to iespējamo darbības diapazonu. Jūras radītais mitrums var pacelties atmosfērā vismaz 1 000 ft augstumā virs jūras līmeņa. Tas var pasliktināt redzamību, turklāt ļoti aukstos apstākļos uz lidaparāta konstrukcijas var veidoties apledojuma kārta. Mitrums ar augstu sāls saturu var vājināt lidaparāta dzinēja veiktspēju, ierobežojot pārvadājamo cilvēku skaitu un kravas apmēru un mazinot lidaparāta operācijas drošību.
d) Spēcīgi vēji – operācijas uz sauszemes. Spēcīgi vēji uz sauszemes var radīt lidaparātiem bīstamu turbulenci gaisā. Tā var būt īpaši nopietna kalnainos apvidos, klinšu tuvumā un būtisku attālumu vēja virzienā no pakalniem un kalniem. Ļoti spēcīgā vējā parasti samazinās arī horizontālā redzamība; tas ir īpaši novērojams gan pret vēju, gan vēja virzienā sausos, putekļainos reģionos, piemēram, tuksnešos. Līdzīgi apstākļi var rasties arī sniega klātos reģionos, lai gan šāda ietekme ir vairāk lokāla. Šādi notikumi var būtiski ietekmēt SAR operācijas ar vairākiem lidaparātiem, un var gadīties, ka tās nevar īstenot, kamēr apstākļi nav uzlabojušies.
e) Zema mākoņu sega un slikta redzamība. Zema mākoņu sega var mazināt redzamību un ierobežot SAR lidaparātu manevrēšanas absolūto augstumu. Turklāt zema mākoņu sega un slikta redzamība var mazināt SAR operāciju efektivitāti vai pat vispār liegt to īstenošanu.
f) SAR plānu pielāgošana. Dažas SAR iestādes ir izstrādājušas plānus operācijām ar vairākiem lidaparātiem, kuros paredz šo lidaparātu darbību sliktas redzamības apstākļos, dažkārt paļaujoties uz ATS struktūrvienībām un labu apmācības līmeni. Operācijās jūrā daži lidaparāti ļoti sliktas redzamības apstākļos paši spēj atrast kuģošanas līdzekli un lidot pie tā. Tas var būt iespējams tikai tad, ja to īsteno lidaparāts un tā kuģa apkalpe, kas spēj veikt šādu lidojumu. Salīdzinājumā ar labiem laikapstākļiem slikta redzamība kā minimums ievērojami samazinās ātrumu, kādā var īstenot operācijas ar vairākiem lidaparātiem. Daudzās situācijās zema mākoņu sega un slikta redzamība var liegt vispār īstenot SAR operāciju ar vairākiem lidaparātiem, kamēr apstākļi nav uzlabojušies.
g) Tumsa. Pretēji dienasgaismai tumsā ir grūtāk vizuāli noteikt attālumu, tāpēc lidaparātiem bieži vien savā starpā ir jāsaglabā lielāks horizontālais un vertikālais intervāls.
Nakts redzamības ierīces
7.8.4. Bieži vien SAR lidaparātu apkalpes locekļi izmanto nakts redzamības ierīces, lai mazinātu tumsas iedarbību. Pareizi lietojot, nakts redzamības ierīces būtiski uzlabo drošību un efektivitāti operācijās uz sauszemes, kā arī piekrastes un jūras operācijās.
7.8.5. Lai gan nakts redzamības ierīču izmantošana var palīdzēt īstenot SAR operācijas ar vairākiem lidaparātiem, laikapstākļi naktī tās tomēr ietekmē tikpat lielā mērā, kā dienā tie ietekmē vizuālos lidojumus. Turklāt, lai nakts redzamības ierīces darbotos pienācīgi, tām ir nepieciešama vismaz neliela gaisma.
7.8.6. Naktī tumsas apmēru ietekmē dažādi faktori, tostarp mēnessgaismas daudzums, mākoņi un cilvēku darbības radītais apgaismojums, piemēram, konstrukcijas un ēkas. Visām iestādēm un vienībām, kas ir iesaistītas SAR operācijās, kur izmanto nakts redzamības ierīces, ir jāapzinās laika un gaismas apstākļu ietekme uz to darbu. Ļoti tumšos apstākļos, piemēram, ja nav mēnessgaismas vai ir daudz mākoņu, nakts redzamības ierīču izmantošanai SAR operācijās var būt maza jēga.
Mākslīgā apgaismojuma ietekme uz nakts redzamības ierīcēm
7.8.7. Spēcīgs mākslīgais apgaismojums, piemēram, SRU izmantotie prožektori vai pirotehnikas signālraķetes, var negatīvi ietekmēt nakts redzamības sistēmu darbību. Šos gaismas avotus nevajadzētu izmantot, iepriekš nebrīdinot vai par to nevienojoties ar SAR lidaparātu notikuma vietā.
8. nodaļa

Palīdzība ārkārtas situācijā, kas nav meklēšana un glābšana
8.1. Vispārīga informācija
8.1.1. Papildus meklēšanai un glābšanai SAR dienestiem var būt nepieciešams veikt vēl citas operācijas, kuru neveikšana varētu izraisīt SAR incidentu, piemēram:
· palīdzēt kuģim vai lidaparātam, kas nonācis nopietnā situācijā, kura var izraisīt negadījumu, tādējādi apdraudot uz klāja esošās personas;
· pārraidīt kuģošanas drošības informāciju (MSI);
· brīdināt attiecīgās iestādes par nelikumīgām darbībām, kas vērstas pret lidaparātu vai kuģi, un
· sniegt palīdzību pēc kuģa vai lidaparāta pamešanas, lai samazinātu turpmāko apdraudējumu.
8.1.2. Pat ja SAR dienestam nav jāuzņemas atbildība konkrētajā rajonā, tam var lūgt palīdzību citas iestādes, kurām ir jāreaģē uz ārkārtas situāciju. Attiecībā uz situācijām, kurās var paredzēt nepieciešamību lūgt palīdzību SAR dienestiem, ir jāizstrādā atbilstoši darbības plāni, kuros attiecīgā gadījumā paredz nosacījumus sadarbībai ar citām iestādēm. Tomēr daudzos gadījumos šos nosacījumus nevar paredzēt, tāpēc var gadīties, ka SAR personālam ir atbilstoši jāreaģē bez pieejama izstrādāta plāna.
8.2. Pārtveršanas un konvoja pakalpojumi
8.2.1. Pārtveršanas un konvoja pakalpojumu galvenais nolūks ir samazināt kavēšanos, kas saistīta ar nonākšanu avārijas situācijas vietā, un novērst izdzīvojušo meklēšanu. Lidaparātiem un kuģošanas līdzekļiem konvoja pakalpojumu parasti sniedz tuvākajā piemērotajā lidlaukā vai tuvākajā drošajā vietā kuģošanas līdzekļiem (droša pietauvošanās un sakaru līdzekļu, piemēram, telefona, izmantošana). Tāpat konvojs bieži vien var sniegt dažāda veida palīdzību, ja pavadītais ūdens vai gaisa transportlīdzeklis nespēj pats saviem spēkiem ierasties drošā vietā. Pārtveršanas procedūras ir izklāstītas J pielikumā.
8.2.2. Konvojs var sniegt šādu palīdzību:
· sniegt morālo atbalstu personām uz briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa klāja, iedrošinot viņus, ka tūlīt tiks sniegta palīdzība;
· uzņemties briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa navigācijas un saziņas funkcijas, tādējādi ļaujot tā apkalpei koncentrēties uz ārkārtas situācijas atrisināšanu;
· pārbaudīt briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa ārpusi;
· konsultēt attiecībā uz procedūrām, lai veiktu lidaparāta piespiedu nosēšanos uz ūdens, tostarp norādot šādas nosēšanās virzienu, vai konsultēt par procedūrām kuģošanas līdzekļa pamešanai vai nosēdināšanai uz piekrastes sēkļa;
· nodrošināt apgaismojumu laikā, kad tiek veikta lidaparāta piespiedu nosēšanās uz ūdens vai kuģošanas līdzekļa pamešana, vai palīdzēt veikt tuvošanos galamērķī;
· nekavējoties nodrošināt avārijas un izdzīvošanas aprīkojumu, ja tāds ir, ko ved konvoja vienība;
· virzīt glābšanas vienības uz avārijas situācijas vietu.
8.2.3. Nenoteiktības posmā SMC var brīdināt SAR infrastruktūru, kas spēj nodrošināt konvoju. Ja incidents pāriet trauksmes vai briesmu posmā, SMC var nekavējoties nosūtīt konvoja vienību. Pat ja pārtveršanas vienība ierodas par vēlu, lai veiktu pārtveršanu, tā tomēr ir jānosūta, lai sāktu meklēšanu.
8.2.4. Var uzskatīt, ka lidaparātam ir nepieciešams konvojs šādos gadījumos:
· rodas aizdomas par navigācijas vai radioiekārtas darbību;
· nav iespējams saglabāt augstumu;
· ir bojāta lidaparāta konstrukcija;
· lidaparāts ir aizdedzies vai ir aizdomas par ugunsgrēku;
· ir traucēta pilota spēja kontrolēt lidaparātu;
· rodas aizdomas, ka atlikušais degvielas daudzums nebūs pietiekams;
· normāli darbojas mazāk nekā trīs no četriem vai mazāk nekā divi no trim dzinējiem, vai
· lidaparātam draud citas nopietnas un tūlītējas briesmas.
8.2.5. Var uzskatīt, ka kuģim ir nepieciešams konvojs šādos gadījumos:
· ir apdraudēta tā stabilitāte (piemēram, tajā ieplūst ūdens vai krava kustās);
· tam ir radies faktisks konstrukcijas bojājums vai ir aizdomas par šādu bojājumu;
· kuģis ir aizdedzies vai ir aizdomas par ugunsgrēku;
· ir traucēta kapteiņa spēja kontrolēt kuģošanas līdzekli;
· rodas aizdomas, ka atlikušais degvielas daudzums nebūs pietiekams;
· ir bojāts tā stūres mehānisms vai
· kuģim draud citas nopietnas un tūlītējas briesmas.
8.2.6. Pārtveršanas vienībai ir jāsaņem šāda informācija par briesmās esošo ūdens vai gaisa transportlīdzekli, proti:
· apraksts, tostarp izsaukuma signāls un citas identifikācijas pazīmes;
· atrašanās vieta konkrētā laikā un izmantoto navigācijas līdzekļu veids;
· virziens un dreifs (vai ceļa līnija);
· ātrums virs zemes vai pa ūdeni;
· lidaparātam norāda, vai tas saglabā augstumu, uzņem augstumu vai samazina augstumu;
· apdraudēto personu skaits un
· īss ārkārtas situācijas apraksts.
8.2.7. Īstenojot pārtveršanu, svarīgākais faktors ir briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa un pārtverošās vienības precīza navigācija.
8.2.8. Pēc vizuālā kontakta izveides pārtverošais lidaparāts parasti ieņems pozīciju nedaudz virs briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa, aiz tā un pa kreisi no tā. Lidaparāti var pavadīt kuģus.
8.2.9. Kuģim, kas veic pārtveršanu, ir jāpaliek pie briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa, līdz briesmas nav pagājušas, ja vien tam netiek doti pretēji norādījumi.
8.3. Drošības informācija
8.3.1. Kuģošanas drošības informāciju (MSI), piemēram, laikapstākļu prognozes un brīdinājumus par briesmām navigācijai, izplata SAR iestādes, kā arī meteoroloģiskās un navigācijas iestādes. Tās vienojas par MSI pārraidīšanu, izmantojot līdzekļus, kas var ietvert NAVTEX un Inmarsat SafetyNet, kā arī MF, VHF un HF radio. MSI pārraides var palīdzēt novērst SAR incidentus. Līdzīgu drošības informāciju var nodrošināt lidaparātiem, izplatot tā, kā par to vienojušās aeronavigācijas atbildīgās institūcijas.
8.4. Nelikumīgas darbības
8.4.1. RCC var kļūt zināms, ka lidaparātā ir notikusi nelikumīga iejaukšanās vai tiek uzskatīts, ka tāda ir notikusi. Parasti par šādu situāciju vispirms uzzina atbildīgās ATS struktūrvienības. RCC ir jāizsludina trauksmes posms, jāinformē attiecīgās iestādes (ATS struktūrvienības, ja tās par šo situāciju vēl nezina, un atbildīgās aģentūras, kas ir norādītas operatīvajos plānos) un attiecīgā gadījumā jāsāk gatavoties iespējamai SAR operācijai.
8.4.2. Ja noticis pirātu vai bruņotu laupītāju uzbrukums kuģim un kuģis vai tā apkalpe atrodas nopietnās un tūlītējās briesmās, kuģa kapteinis var atļaut pārraidīt briesmu ziņojumu, pirms kura nosūta attiecīgo briesmu signālu (MAYDAY, DSC u. c.), izmantojot visas pieejamās radiosakaru sistēmas. Turklāt uz kuģiem, uz kuriem attiecas SOLAS konvencija, ir jābūt pieejamai kuģa drošības trauksmes sistēmai (SSAS), ko izmanto slepenu brīdinājumu nosūtīšanai uz krastu, ja ir noticis kuģošanas līdzekļa drošības incidents, kas ietver vardarbību pret kuģi (t. i., pirātu vai bruņotu laupītāju uzbrukumu kuģim vai cita veida drošības incidentu, kas ir vērsts pret kuģi). Sistēma paredzēta, lai varētu slepeni brīdināt kompetentās iestādes krastā, neļaujot vardarbības veicējiem uzzināt par šāda brīdinājuma nosūtīšanu. Atbilstoši SSAS koncepcijai dalībvalstu pārvaldei ir jāizveido drošības spēku iestāde, kuras pienākums ir reaģēt uz šādiem drošības incidentiem. Tā kā RCC ir pieejams 24 stundas diennaktī, tas bieži vien nodrošina pirmos sakarus starp kuģi un attiecīgajām krasta iestādēm. Divas kopējas sistēmas SSAS brīdinājumu pārraidīšanai ir Inmarsat un Cospas-Sarsat. (SSAS brīdinājuma ziņojuma paraugs ir pieejams B pielikumā RCC Cospas–Sarsat ziņojumu formātos.) Dalībvalstu procedūras var atšķirties, bet, ja RCC ir iesaistīts, tā uzdevums parasti ir uztvert SSAS brīdinājumu un informēt drošības spēku iestādi, kas būs atbildīga par reaģēšanas pasākumu īstenošanu. Saņemot slepeno SSAS brīdinājumu, RCC rīkojas šādi:
· neapstiprina brīdinājuma saņemšanu;
· nemēģina sazināties ar kuģi, kas izsūtījis brīdinājumu;
· nesūta paziņojumus citiem kuģiem, kas atrodas apdraudētā kuģa tuvumā, ja vien drošības spēku iestāde nelūdz to;
· ja incidents noticis SRR robežās, RCC nekavējoties informē savas valsts drošības spēku iestādi;
· ja incidents noticis ārpus tā SRR, RCC retranslē brīdinājumu attiecīgajam RCC, izmantojot standarta sakaru metodes, un
· attiecīgā gadījumā tur SAR resursus gatavībā, jo situācija var kļūt par SAR gadījumu.
8.5. Meklēšana un glābšana ārpus RCC atbildības rajoniem
8.5.1. Citi neatliekamās palīdzības dienesti var lūgt SAR dienestu palīdzību rajonos, kas nav to atbildības rajons. Šādas situācijas var būt, piemēram:
· SAR estuāros, upēs, ezeros, ostās un applūdušos rajonos;
· cietušo darbinieku glābšana no nepieejamiem vai attāliem sauszemes rajoniem vai no rajoniem, kas ir pieejami pa ūdens ceļu, bet nav pieejami pa sauszemes ceļu, piemēram, no piejūras klintīm;
· smagi incidenti ar lielu cietušo skaitu un
· medicīniskā evakuācija, kuru primārie dienesti nespēj īstenot, piemēram, evakuācija ar kuģi no mazas piekrastes salas, ja laikapstākļu dēļ evakuāciju nevar veikt ar lidaparātu.
8.5.2. Noteiktās ārkārtas situācijās evakuācija pa jūru var izrādīties vienīgais veids, kā glābt uz sauszemes esošās personas no tūlītējām briesmām, kuru dēļ tās netiek prom no krasta vai mazas salas. Šādas situācijas ir, piemēram, meža ugunsgrēki, vulkāna izvirdumi un rūpnieciskās avārijas, kuru dēļ izplūst bīstami materiāli. Šādos gadījumos SAR dienesti var būt vienīgā organizācija reaģēšanai ārkārtas situācijā, kas spēj veikt evakuāciju. Lielākajā daļā šādu gadījumu visticamāk nebūs pieejama ostu infrastruktūra un bīstamo apstākļu dēļ nevarēs izmantot arī lidaparātus vai helikopterus.
8.6. Palīdzība attiecībā uz īpašumu
8.6.1. SAR operācijās primārā uzmanība tiek pievērsta tam, lai palīdzētu briesmās esošām personām. Tomēr IAMSAR rokasgrāmatas I sējuma Organizācija un vadība 5. nodaļā ir minēti atsevišķi faktori un iemesli īpašuma glabāšanai. Terminus “glābšana” (saving) un “īpašuma glābšana” (salving) starptautiskā līmenī parasti izmanto attiecībā uz īpašuma pasargāšanu no riskiem. SAR operācijās vai pēc tām var piesaistīt komerciālas īpašuma glābšanas komandas. Parasti notikuma vietā esošais SAR personāls spēj vislabāk noteikt, kāda rīcība nepieciešama, lai mazinātu turpmāku apdraudējumu, piemēram, kravas vai naftas noplūdes radītu piesārņojumu, kuģu radītus draudus navigācijai vai dreifā palikušo kuģošanas līdzekļu, ūdens vai gaisa transportlīdzekļu vai dzīvības glābšanas ierīču radītus draudus jūrā, kas nākotnē var izraisīt nevajadzīgu SAR trauksmi. Lai novērstu lielākus sarežģījumus nākotnē, SAR infrastruktūra var veikt vilkšanu vai pagaidu remontu vai glābšanu. Tomēr parasti SAR vienības nav eksperti īpašuma glābšanas operācijās, tāpēc SMC ir jāizvērtē to spējas un risks, kam tās ir pakļautas. Jautājumi par bojāta kuģošanas līdzekļa stabilitāti vai par to, vai sēklim uzskrējuša kuģošanas līdzekļa atbrīvošana uzlabos vai pasliktinās situāciju, var būt grūti izvērtējami.
8.6.2. Kad avārijas situācijas vietā ir ieradies īpašuma glābšanas kuģis vai tas turp dodas, iesaistītajai SRU ir jāpārbauda, vai īpašuma glābšanas kuģis ir gatavs veikt īpašuma glābšanu, un vai šāda palīdzība briesmās esošajam ūdens vai gaisa transportlīdzeklim ir vispār pieņemama. Ja tā nav, SRU ir jāsniedz palīdzība, kas nepieciešama, lai garantētu drošību personu dzīvībai.
8.7. Lidlauka operatīvās rīcības plāns
8.7.1. Starptautiskās civilās aviācijas konvencijas 14. pielikumā ir minēts lidlauka operatīvās rīcības plāns. Kā ierosināts 14. pielikumā, plānā ir jāparedz sadarbība un nepieciešamības gadījumā darbību koordinēšana ar glābšanas koordinācijas centru. Šo plānu sagatavo, lai pēc iespējas mazinātu miesas bojājumu skaitu un kaitējuma apmēru īpašumam, kas rodas ārkārtas situācijā. Šādos plānos galvenā uzmanība ir pievērsta lidlaukā un vietējām neatliekamās palīdzības dienestu organizācijām pieejamajiem neatliekamās palīdzības dienestiem un resursiem. Lai nodrošinātu savstarpēju palīdzību, ir jāveicina lidlauka ekspluatantu un RCC savstarpējā sadarbība un darbību koordinēšana. Plānā ir jāparedz attiecīgo specializēto glābšanas dienestu pieejamība un darbību saskaņošana ar tiem, lai varētu reaģēt ārkārtas situācijās, ja lidlauks atrodas tuvu ūdenim un/vai purvainā teritorijā, vai grūti sasniedzamā apvidū un ja liela daļa tuvošanās vai aizlidošanas procedūru tiek īstenotas pāri minētajiem rajoniem.
8.7.2. Attiecīgā gadījumā lidlaukiem ir jāvienojas ar vietējiem SAR pakalpojumu sniedzējiem par rīcību glābšanai uz ūdens un daudzu cietušo gadījumā lidlauka tuvumā. Lidlauka operatīvās rīcības plānā ir jāparedz procedūras plāna atbilstības periodiskai testēšanai un rezultātu pārskatīšanai nolūkā vairot to efektivitāti. Testēšanu var veikt kopīgās praktiskajās mācībās, kuras īsteno, lai:
· lidlauku operatori izprastu SAR dienestu organizāciju, spējas un ierobežojumus, un
· SAR vienības iepazītos ar lidlauka izkārtojumu, atbalsta infrastruktūru un piekļuves vietām.
9. nodaļa

SAR operāciju noslēgšana
9.1. Vispārīga informācija
9.1.1. SAR operācijas pāriet noslēguma posmā šādos gadījumos:
· tiek saņemta informācija, ka kuģis, lidaparāts vai cits ūdens vai gaisa transportlīdzeklis, vai personas, attiecībā uz kurām ir izsludināts SAR incidents, neatrodas briesmās;
· ir noteikta atrašanās vieta kuģim, lidaparātam vai citam ūdens vai gaisa transportlīdzeklim, vai personām, kuras meklē SAR vienības, un izdzīvojušās personas ir izglābtas, vai
· briesmu posma laikā SMC vai cita atbilstīga iestāde nolemj, ka turpmāki meklēšanas pasākumi būtu nesekmīgi, jo papildu pasākumi nevar ievērojami palielināt varbūtību sekmīgi atrast pārējos izdzīvojušos vai nepastāv pamatota varbūtība, ka briesmās esošās personas varētu būt izdzīvojušas.
9.2. SAR lietas slēgšana
9.2.1. Dažkārt lietu var izbeigt dažādos SAR organizācijas līmeņos atkarībā no apstākļiem, pēc kuriem nosaka nepieciešamību slēgt incidentu vai pārtraukt aktīvu meklēšanu. Jo īpaši atbildīgais SC vai citi SAR vadītāji var saglabāt tiesības apturēt lietu, ja meklējamie objekti nav atrasti, un var deleģēt SMC pilnvaras slēgt lietu citos gadījumos, t. i., ja SMC nolemj, ka attiecīgais ūdens vai gaisa transportlīdzeklis vai cilvēki vairs neatrodas briesmās. Rajonos, par kuriem RCC neatbild vai par kuriem atbildīgais centrs nespēj koordinēt operācijas, OSC var uzņemties atbildību par to, lai pieņemtu lēmumu par meklēšanas pārtraukšanu vai izbeigšanu.
9.2.2. Parasti lielāko daļu SAR operāciju izbeidz tad, kad briesmās esošām personām vairs nedraud briesmas vai tās ir izglābtas, un kad glābšanas personāls un infrastruktūra atsāk pildīt savus ierastos pienākumus. Parasti lietu slēdz šādā kārtībā:
· nekavējoties informē visas aktivizētās iestādes, centrus, dienestus vai infrastruktūru un
· pabeidz lietas protokolu.
9.3. Meklēšanas operāciju pārtraukšana
9.3.1. Dažos gadījumos meklēšana ir jāpagarina. Kādā brīdī attiecīgajai iestādei ir jāpieņem smagais lēmums pārtraukt aktīvu meklēšanas operāciju, kamēr nav saņemta papildu informācija. Proti, iestādei ir jāpieņem lēmums, ka papildu meklēšanas pasākumi būs nesekmīgi. Pieņemot šādu lēmumu, katrs SAR incidents ir jāvērtē atsevišķi, un ir jāuzmanās, lai meklēšanu neizbeigtu priekšlaicīgi. Lēmums pārtraukt meklēšanu skar humānus apsvērumus, tomēr nevienai SAR lietai nevar atvēlēt bezgalīgi daudz laika un pūļu.
9.3.2. Pirms tiek pārtraukta meklēšanas operācija, attiecīgais gadījums ir rūpīgi jāizvērtē. Pieņemot lēmumu pārtraukt operāciju, ir jānovērtē varbūtība, ka pēc sākotnējā incidenta varēja būt izdzīvojušie, varbūtība, ka personas varēja izdzīvot pēc incidenta, un varbūtība, ka izdzīvojušie varēja atrasties aprēķinātajā meklēšanas rajonā, kā arī meklēšanas pasākumu efektivitāte, ko nosaka, ņemot vērā sekmīga iznākuma kumulatīvo varbūtību. Iemesli meklēšanas pārtraukšanai ir precīzi jāreģistrē. Lietas izvērtēšanā ņem vērā arī turpmāk minēto:
· lēmumus veikt meklēšanu, lai izdarītu pareizus pieņēmumus, un pamatotus plānošanas scenārijus;
· sākotnējās pozīcijas noteiktību un visus dreifa faktorus, ko izmantoja meklēšanas rajona noteikšanai;
· atkārtoti novērtētus būtiskus pavedienus un norādes;
· datu aprēķinus;
· meklēšanas plānu, lai nodrošinātu, ka:
· visi piešķirtie rajoni ir pārmeklēti;
· noteikšanas varbūtība ir vēlamajā līmenī un
· ir atlīdzināta meklēšanas pasliktināšanās laikapstākļu dēļ vai navigācijas vai mehānisko, vai citu grūtību dēļ, un
· lēmumu par izdzīvojušo izdzīvošanas spējām, ņemot vērā:
· laiku kopš incidenta;
· vides apstākļus (N pielikumā ir sniegta informācija par atsevišķiem vides faktoriem);
· potenciālu izdzīvojušo vecumu, pieredzi un fizisko stāvokli;
· pieejamo izdzīvošanas aprīkojumu un
· izpēti vai informāciju par izdzīvošanu līdzīgās situācijās.
9.3.3. Parasti meklēšana būtu jāizbeidz tikai tad, ja vairs nav nekādu pamatotu cerību izglābt SAR incidentā izdzīvojušos. Attiecībā uz meklēšanas pārtraukšanu ir jāņem vērā šādi apsvērumi:
· visi piešķirtie rajoni ir rūpīgi pārmeklēti;
· visas pamatoti varbūtējas atrašanās vietas ir izmeklētas;
· ir izsmelti visi saprātīgi līdzekļi informācijas iegūšanai par kuģa, lidaparāta, cita ūdens vai gaisa transportlīdzekļa vai meklējamo personu atrašanās vietu, un
· ir pārskatīti visi meklēšanas plānošanā izdarītie pieņēmumi un veiktie aprēķini.
9.3.4. SMC ir jāinformē pazudušo personu radinieki par meklēšanas pasākumu pārtraukšanu. Parasti radiniekiem ir vieglāk pieņemt lēmumu apturēt operāciju, ja pirms tam viņiem ir bijusi iespēja vērot meklēšanas gaitu. Meklēšanas laikā SMC vajadzētu regulāri sazināties ar radiniekiem, kā norādīts 1.10. sadaļā, lai sniegtu tiem informāciju un ieskicētu nākotnes plānus. Ja attiecīgā gadījumā radiniekiem tiek dota piekļuve RCC vai – ja tas atrodas citur – SMC štābam, viņiem ir iespēja redzēt meklēšanas vienību sadalījumu. Parasti paziņojumu par lēmumu izbeigt meklēšanu sniedz vismaz vienu dienu pirms operācijas pārtraukšanas, tādējādi vēl vismaz vienu dienu nelaupot radiniekiem cerību, bet vienlaikus dodot laiku pieņemt to, ka meklēšana nevar turpināties nenoteiktu laiku.
9.3.5. Ja meklēšana ir izrādījusies nesekmīga un SMC ir pārtraucis meklēšanas operācijas, meklēšanu var turpināt citas attiecīgās puses, piemēram, pazudušā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa ekspluatācijas aģentūra. RCC būtu jākoordinē šie pasākumi, ja to pieprasa.
9.3.6. RCC ir jāsaglabā pārtraukto lietu mape, kas ir periodiski jāpārskata, lai operāciju varētu nekavējoties atsākt, ja tiek saņemta papildu informāciju, kas attaisno meklēšanas pasākumu atsākšanu.
9.4. Pārtrauktas lietas atsākšana
9.4.1. Ja tiek saņemta būtiska jauna informācija vai pavedieni, ir jāapsver iespēja atsākt pārtrauktu lietu. Ja lietu atsāk nepamatoti, tiek nevajadzīgi patērēti resursi, var rasties traumu risks meklētājiem vai nespēja reaģēt uz citiem ārkārtas gadījumiem, turklāt tiek dotas maldīgas cerības radiniekiem.
9.5. Gala ziņojumi
9.5.1. Kad SAR lieta tiek slēgta vai meklēšanas pasākumi tiek pārtraukti, ir attiecīgi jāinformē visas aktivizētās iestādes, centri, dienesti vai infrastruktūra. Parasti to dara pa radio vai telefonu, bet pēc tam RCC nosūta gala situācijas ziņojumu (SITREP). Lai nodrošinātu, ka meklēšanas vienības rīkojas atbilstoši lidojumu vai kuģošanas līdzekļa sekošanas sistēmai, RCC darbību neizbeidz līdz brīdim, kamēr visi resursi nav attiecīgā gadījumā noteikuši rezerves sekošanas plānus. Citi iesaistītie RCC ir jāinformē par SAR operācijas noslēgšanu, jo īpaši tad, ja attiecīgajā lietā atbildība tika pārņemta no cita RCC, piemēram, no pirmā RCC, kas saņēma briesmu signālu.
9.5.2. Ja RCC priekšnieks un atbildīgie vadītāji nebija iesaistīti lēmuma pieņemšanā par meklēšanas pārtraukšanu, viņi ir jāinformē par nesekmīgo rezultātu un operācijas pārtraukšanas iemesliem.
9.5.3. Jāsagatavo ieraksts par SAR operāciju, lai pilnveidotu metodes, novērtētu kļūdas, ja tādas bijušas, un sniegtu statistikas datus SAR vadītājiem nolūkā pamatot SAR sistēmas atbalstu. Šajā ierakstā ir jāiekļauj izdzīvojušo sniegtajās atskaitēs iegūtā informācija, kā norādīts 6.16. sadaļā. Ja SAR dienests glabā SAR lietu datnes, no šādas datnes ir jāizgūst attiecīgā informācija, kas ievadāma datubāzē turpmākai analīzei.
9.6. Darbības rezultātu uzlabošana
9.6.1. SAR vadītājiem ir jāizvirza mērķis pastāvīgi uzlabot SAR sistēmas darbības rezultātus. Darbības rezultātu uzlabošanos var veicināt, izvirzot mērķus, kuru sasniegšanas pakāpi var novērtēt pēc galvenajiem darbības rezultātu datiem. Dati ir regulāri jāievāc, jāanalizē un jāpublicē, lai atsevišķas personas varētu novērtēt sistēmas darbību kopumā un redzēt to, kā viņu darbības rezultāti palīdz sasniegt izvirzītos mērķus. Dažās dalībvalstīs ir izstrādātas elektroniskas datubāzes, kas palīdz analizēt datus, jo tajās SAR lietu ir ļoti daudz. Ja noslodze ir mazāka, sistēmas darbības rezultātu uzraudzībai var izmantot regulāros SMC ziņojumus, kas adresēti SC vai citiem SAR vadītājiem, uzsvaru liekot uz jomām, kurās ir iespējami uzlabojumi, ja tiktu veiktas izmaiņas politiskajās nostādnēs, procedūrās vai resursu iedalīšanā.
9.7. Lietas izpēte
9.7.1. Dažkārt SAR lietas nobeigums ir pārsteidzošs, jo izdzīvojušos atrod meklēšanas pasākumos neiesaistītas puses, turklāt ārpus meklēšanas rajona, vai izdzīvojušos – sveikus un veselus – atrod meklēšanas rajonā pēc tam, kad meklēšanas pasākumi ir pārtraukti. Mēdz būt arī tā, ka par spīti SAR personāla centieniem, ir jāsaskaras ar neparasti daudz problēmām. Visbeidzot, SAR incidentā un SAR sistēmas īstenotajos secīgajos reaģēšanas pasākumos var gūt nozīmīgu un vērtīgu mācību, kas atklājas, tikai veicot rūpīgu faktu pārbaudi.
a) SAR lietas izpētē var attiecīgi vērtēt īpašu interesi raisošos incidenta aspektus. Atsevišķi var interesēt tādi aspekti kā sakaru problēmas, izdarītie pieņēmumi, scenārija izstrāde, meklēšanas plānošana vai starptautiskā koordinācija. Tāpat SAR lietu izpēte vai incidentu pārbaudes dod iespēju analizēt izdzīvojušo pieredzi un dzīvības glābšanas aprīkojuma darbības rezultātus. Nelabvēlīgā vidē izdzīvošanu ietekmē daudzi mainīgie, tostarp izdzīvojušo fiziskais stāvoklis, izdzīvojušo rīcība, glābšanas spēku sniegtais iedrošinājums pirms glābšanas, kā arī drošības vai izdzīvošanas aprīkojuma efektivitāte. Plašākas zināšanas par šiem faktoriem var palīdzēt uzlabot SAR sistēmas efektivitāti.
b) Ja SAR lietu izpēti izmanto, lai pārskatītu un novērtētu visus aspektus saistībā ar reaģēšanas pasākumiem incidenta gadījumā, tā uzskatāma par vienu no vērtīgākajiem un efektīvākajiem rīkiem SAR sistēmas darbības rezultātu uzlabošanai. Tāpēc SAR lietu izpēte vai pārbaudes ir jāveic regulāri, pat tad, ja problēmas nav manāmas. Uzlabojumi ir iespējami gandrīz vienmēr, jo īpaši lielās, sarežģītās lietās. Tomēr šajā procesā ir svarīgi savlaicīgi atklāt un novērst šķietami mazas problēmas vai potenciālas problēmas, tādējādi neļaujot tām vēlāk izvērsties par nopietnu trūkumu.
9.7.2. Iepriekš 8.3.2. punktā izvērstāk skatīts jautājums par lietu izskatīšanu un ir minēti vairāki temati, kurus lietas izpētē var pārbaudīt.
9.7.3. Lai viedoklis būtu objektīvs, SAR lietu izpētē ir jāpiedalās vairākām personām; lietas izpētes komandā ir jādarbojas speciālistiem, kuri pārzina izskatāmās lietas aspektus. Lai maksimāli uzlabotu efektivitāti, lietu izpētē nedrīkst meklēt vainīgos, bet drīzāk ir jāpiedāvā konstruktīvi ieteikumi veikt izmaiņas, ja analīze liecina, ka tās varētu uzlabot turpmākos darbības rezultātus.
9.8. Lietas materiālu arhivēšana
9.8.1. Visa informācija, kas saistīta ar konkrētu SAR incidentu, ir jāievieto viegli identificējamā marķētā lietas mapē, bet pēc tam jāuzglabā. SAR vadītāji lemj par to, cik ilgi attiecīgie materiāli uzglabājami. Dažas dalībvalstis visus ierakstus uzglabā dažus gadus, bet pēc tam materiālus, kuros atrodama informācija par nozīmīgiem, vēsturiski svarīgiem vai sensitīviem incidentiem, uzglabā pastāvīgā drošā krātuvē, atmetot tos materiālus, kuros atrodama informācija tikai par ikdienišķām situācijām. SAR vadītājs lemj arī par “ikdienišķo lietu” kategorijā iekļaujamajiem materiāliem. Materiālus, kas saistīti ar incidentiem, kurus skata tiesas procesā, ir jāsaglabā līdz attiecīgā procesa pabeigšanai, tostarp jebkādas apelācijas sūdzības izskatīšanas un juridiskās pārbaudes pabeigšanai. Materiālus, kas ir pastāvīgi jāsaglabā, ir redzamā vietā jāmarķē, lai novērstu to netīšu izmešanu kopā ar ikdienišķajiem materiāliem.
9.9. Atskaišu sniegšana par incidentu
9.9.1. Atskaišu, komentāru sniegšanas sesijas un pieredzes apmaiņa starp SAR infrastruktūras apkalpēm, SMC un SC ir pasākumi, kas palīdz kontrolēt kvalitāti un pastāvīgi pilnveidot SAR sistēmu. Lai šis process būtu sekmīgs, SAR iestādēm ir jāizstrādā strukturēta un sistemātiska pieeja atskaišu sniegšanai. Īpaši būtiska nozīme ir šādiem aspektiem:
a) atskaites apmēram (par kādu pieredzi ir jārunā);
b) atskaites galvenajam mērķim (jācenšas koncentrēties uz svarīgākajiem jautājumiem);
c) līdzdalības apmēram atskaitē;
d) dalībnieku vajadzību definēšanai un
e) atskaitē iegūtās informācijas plūsmas apstrādei (parasti augšupējā virzienā).
Lai gan katram atskaites līmenim ir konkrēta mērķauditorija, būtisku labumu var gūt, veicot vienlaicīgu/kopīgu atskaiti, kurā piedalās visas puses. Svarīgi piebilst, ka uzlabojumi SAR sistēmā nav iespējami, ja netiek novērtēti un īstenoti atskaitē apzinātie ieteikumi.
9.9.2. Atskaišu sniegšanu var iedalīt trīs kategorijās: operācijas, sadarbība un administrācija. Katra kategorija attiecas uz speciāliem darbības segmentiem, parasti ietverot turpmāk minēto.
a) Operācijas:
· operācijas/reaģēšanas pasākumi;
· koordinēšana;
· sakari;
· ziņojumi;
· atskaites sniegšana un
· žurnāli un dokumenti.
b) Sadarbība:
· dalība dažādu SAR pakalpojumu sniedzēju rīkotajās iztaujāšanās/kursos;
· semināri/darbsemināri/darba grupas;
· RCC personāla vizītes apakšvienībās/aģentūrās/grupās;
· kopīgas praktiskās mācības;
· vizītes kaimiņvalstīs un
· dalība starptautiskos pasākumos.
c) Administrācija:
· vadības, saziņas un kontroles struktūra;
· politika un noteikumi;
· personāls un
· administratīvais atbalsts.
9.9.3. Lai palīdzētu SAR iestādēm pilnveidot sistēmu, atskaites sniegšanai var izmantot turpmāk norādītās metodes.
a) Situācijas ziņojums (SITREP). Kā norādīts 2. nodaļā, šādā veidā var visātrāk informēt atbildīgās iestādes par problēmām.
b) SAR iztaujāšana (Atskaites veidlapa par meklēšanas operāciju). Kā norādīts 5. nodaļā, atskaites veidlapa ir paredzēta tam, lai katru reizi pēc uzdevumu sadales tajā ziņotu par SAR vienību faktisko rīcību un novērojumiem. Tādējādi tiek nodrošināta iespēja oficiāli ziņot par problēmām.
c) SAR operācijas izpildes ziņojums. Lai izmantotu šo metodi, primārajām glābšanas vienībām ir jāsagatavo īss veikto uzdevumu un darbību apraksts (sk. H pielikumu). Šis ziņojums būtu vēl viens līdzeklis, kas atbildīgajām iestādēm dotu iespēju atrisināt iepriekš nenorādītas problēmas. Problēmas var būt plašāki jautājumi, kas var nebūt acīmredzami notikuma brīdī.
d) Oficiāla atskaites sniegšanas sesija. Šo atskaites sniegšanas metodi varētu sākt īstenot iesaistītā SAR vienība, RCC vai augsta līmeņa iestāde, un tā parasti ietver problēmu padziļinātu izvērtēšanu. Šādā iztaujāšanā būtu ļoti vēlams piedalīties visu iesaistīto SAR vienību pārstāvjiem. Attiecīgās personas apliecinātu un apstiprinātu secinājumus un ierosinātās izmaiņas/grozījumus, par ko pēc tam informētu par to īstenošanu atbildīgās iestādes. Tas nav jādara noteiktā formātā, jo šādas atskaites rezultāts būtu paredzēts tikai iekšējai lietošanai (izplatāms dažādo neatliekamās palīdzības pakalpojumu sniedzēju starpā).
e) SAR operācijas ziņojums. Šī atskaites sniegšanas metode būtu jāizmanto pēc būtiska SAR incidenta un/vai tad, ja ir jārisina operācijas laikā apzinātās problēmas. Atbildīgā iestāde sagatavotu šo ziņojumu 8.7. sadaļā aprakstītajā kārtībā. Ziņojums būtu paredzēts plašākai auditorijai, kas var ietvert arī valsts pārvaldes iestādes, ārējās aģentūras, ieinteresētās grupas, īpašniekus un ekspluatantus. Tāpēc būtu nepieciešams noteikts formāts, lai nodrošinātu ziņojumu atbilstību un saskanību (sk. H pielikumu).
9.9.4. Tabulā ir norādīti atskaitē gūtās informācijas saņēmēji un tiem labāk piemērotās atskaites sniegšanas metodes.
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A pielikums

Briesmu sakari

	Morzes ābece
A-1

	Procedūru vārdi
A-2

	Briesmu signāli
A-3

	Signāli “zeme–gaiss”
A-4

	Signāli “gaiss–zeme”
A-5

	Signāli panelī
A-6


Morzes ābece
	A
	∙ –
	N
	– ∙

	B
	– ∙ ∙ ∙
	O
	– – –

	C
	– ∙ – ∙
	P
	∙ – – ∙

	D
	– ∙ ∙
	Q
	– – ∙ –

	E
	∙
	R
	∙ – ∙

	F
	∙ ∙ – ∙
	S
	∙ ∙ ∙

	G
	– – ∙
	T
	–

	H
	∙ ∙ ∙ ∙
	U
	∙ ∙ –

	I
	∙ ∙
	V
	∙ ∙ ∙ –

	J
	∙ – – –
	W
	∙ – –

	K
	– ∙ –
	X
	– ∙ ∙ –

	L
	∙ – ∙ ∙
	Y
	– ∙ – –

	M
	– –
	Z
	– – ∙ ∙


	1
	∙ – – – –
	6
	– ∙ ∙ ∙ ∙

	2
	∙ ∙ – – –
	7
	– – ∙ ∙ ∙

	3
	∙ ∙ ∙ – –
	8
	– – – ∙ ∙

	4
	∙ ∙ ∙ ∙ –
	9
	– – – – ∙

	5
	∙ ∙ ∙ ∙ ∙
	0
	– – – – –


Procedūru vārdi
Vārds AFFIRMATIVE [APSTIPRINOŠS] nozīmē “jā”, t. i., ka personas pārraidītā informācija ir pareiza.

Vārdu BREAK [ATDALĪJUMS] izmanto, lai atdalītu paziņojuma daļas vai vienu paziņojumu no otra.

Vārdu FIGURES [CIPARI] izrunā tieši pirms paziņojumā tiek nosaukti skaitļi.
Vārdus I SPELL [SAUCU PA BURTIEM] izmanto pirms fonētiskās izrunas pa burtiem, piemēram, nosaucot īpašvārdu.

Vārds NEGATIVE [NOLIEDZOŠS] nozīmē “nē”.
Vārds OUT [BEIDZU] norāda uz pārraides beigām, kad atbilde netiek gaidīta vai prasīta.

Vārds OVER [GAIDU ATBILDI] norāda uz pārraides beigām, kad tiek gaidīta tūlītēja atbilde.

Vārds ROGER [SAPRATU] nozīmē, ka pārraide ir saņemta apmierinoši.
Vārdu SILENCE [KLUSUMS] atkārto trīs reizes, un tas nozīmē “nekavējoties pārtraukt visas pārraides”.
Vārdi SILENCE FINI, ko izrunā kā SI:LONSS FI'NI [KLUSUMS BEIDZIES] nozīmē “klusuma atcelšanu”, un tos izmanto, lai norādītu, ka ārkārtas situācija ir beigusies un atsākušies parasti sakari.

Vārdus THIS IS [ŠEIT] izrunā pirms stacijas nosaukuma vai izsaukuma signāla, kas seko uzreiz pēc tam.

Vārds WAIT [UZGAIDIET] nozīmē “gaidiet”, t. i., “man uz dažām sekundēm jāpārtrauc; gaidiet turpmāku pārraidi”.
Briesmu signāli
Tālāk minēti daži pamata briesmu signāli:

· “SOS” ar jebkuriem līdzekļiem, izmantojot Morzes ābeci;
· šaujamierocis vai cita sprāgstviela, kuru izšauj apmēram ik pēc vienas minūtes (trasējošās lodes var pamanīt līdz pat sešu jūdžu attālumā, bet ir grūti noteikt izdzīvojušo personu atrašanās vietu);
· nepārtraukta zondēšana, izmantojot jebkādu miglas signalizācijas iekārtu;
· kvadrātveida karodziņš ar bumbu vai ko citu bumbai līdzīgu virs vai zem tā;
· liesmas, piemēram, no degošas naftas mucas (liesmas var ļoti efektīvi saskatīt naktī; tās var pamanīt pat no 50 jūdžu attāluma);
· sarkanas signālraķetes, kuras nakts laikā var pamanīt līdz 35 jūdžu attālumā, bet vidēji 10 jūdžu attālumā naktī un aptuveni 1–2 jūdžu attālumā dienas laikā;
· oranži dūmi, kas pamanāmi pat 12 jūdžu attālumā dienas laikā, ja vēja ātrums nepārsniedz 10 mezglus, tomēr vidēji dūmus pamana 8 jūdžu diapazonā;
· lēni vairākkārt celt un nolaist uz sāniem izstieptas rokas;
· apgriezts karogs;
· signalizēšanas spoguļa uzplaiksnījumi, kuru uztveršanas diapazons ir vidēji piecas jūdzes, bet dažkārt tos var pamanīt pat 45 jūdžu attālumā, un
· ar krāsu – parasti zaļu vai sarkanu – iekrāsots ūdens, kas ticis pamanīts pat desmit jūdžu attālumā, bet vidēji ir pamanāms trīs jūdžu attālumā.
Briesmās esošās personas var izmantot visus to rīcībā pieejamos līdzekļus, lai piesaistītu uzmanību, padarītu zināmu savu atrašanās vietu un saņemtu palīdzību (SOLAS, IV nodaļa).

Starptautiskos briesmu signālus ir aizliegts izmantot citiem mērķiem, kas nav mērķis norādīt par personas vai personu atrašanos briesmās, un ir aizliegts izmantot jebkādu tādu signālu, ko varētu sajaukt ar starptautisko briesmu signālu (SOLAS, V nodaļa).
Signāli “zeme–gaiss”
Pieprasīt palīdzību
V
Pieprasīt medicīnisko palīdzību
X
Nē vai negatīvs
N
Jā vai apstiprinošs
Y
Doties šajā virzienā
↑
Papildu vizuālie signāli un to nozīme ir norādīta A-1. un A-2. attēlā.
	Nr.
	Ziņojums
	Koda simbols
	
	Nr.
	Ziņojums
	Koda simbols

	1
	Operācija ir pabeigta
	[image: image62.emf]
	
	5
	Sadalīts divās grupās. Katra grupa dodas norādītajā virzienā
	[image: image63.emf]

	2
	Esam atraduši visu personālu
	[image: image64.emf]
	
	6
	Ir saņemta informācija par lidaparāta atrašanos šajā virzienā
	[image: image65.emf]

	3
	Esam atraduši dažas personas no personāla
	[image: image66.emf]
	
	
	
	

	4
	Nevaram turpināt darbu. Atgriežamies bāzē
	[image: image67.emf]
	
	7
	Nekas netika atrasts. Turpināsim meklēšanas virzienā
	[image: image68.emf]


A-1. attēls
	[image: image69.emf]
	[image: image70.emf]
	[image: image71.emf]
	[image: image72.emf]
	[image: image73.emf]
	[image: image74.emf]

	Nepieciešama medicīniskā palīdzība
	Mūsu uztvērējs darbojas
	Jāizmanto no lidaparāta nomests ziņojums
	Apstiprinošs
(jā)
	Noliedzošs
(nē)
	Viss ir kārtībā.
Negaidiet

	[image: image75.emf]
	[image: image76.emf]
	[image: image77.emf]
	[image: image78.emf]
	[image: image79.emf]

	Nemēģiniet šeit nolaisties
	Nolaidieties šeit
	Pēc īsa brīža var turpināt – ja iespējams, uzgaidiet
	Nepieciešama mehāniskā palīdzība vai detaļas
	Paņemiet mūs – lidmašīna ir pamesta


A-2. attēls.

Signāli “gaiss–zeme”
Signāls “gaiss-zeme” ir definēti A-3. attēlā.
	[image: image80.emf]
	[image: image81.emf]

	Ziņojums ir saņemts un saprasts (spārnu šūpošana)
	Ziņojums ir saņemts, bet nav saprasts (riņķošana)

	[image: image82.emf]
	[image: image83.emf]

	Apstiprinošs (gareniskā zvalstīšanās augšup un lejup)
	Noliedzošs (šūpošanās uz kreiso un labo pusi)


A-3. attēls.
Signāli panelī
Panelī redzamo signālu skaidrojums ir sniegts A-4. attēlā.
[image: image84.emf]
A-4. attēls.
B pielikums

Ziņojumu formāti

	RCC Cospas–Sarsat ziņojumu formāti
B-1

	Inmarsat–C formāts
B-9

	DSC formāts
B-10

	Ieteicamais formāts, kādā komerciālo vietas noteikšanas, izsekošanas un ārkārtas situācijas paziņojumu pakalpojuma sniedzējam būtu jāsniedz brīdinājuma informācija kādam
RCC.
B-11

	Tāda brīdinājuma paraugs, kādu komerciālo vietas noteikšanas, izsekošanas un ārkārtas situācijas paziņojumu pakalpojuma sniedzējs nodod kādam RCC.
B-15


RCC Cospas–Sarsat ziņojumu formāti
(1) Lai nosūtītu briesmu signālu

NO KĀ
(Organizācijas nosaukumus/RCC)
KAM
(Organizācijas nosaukumus/RCC)
ZIŅOJUMA NUMURS
(Tikai, ja sistēma to pieprasa)
1. BRIESMU SIGNĀLS
(Sistēmu izmanto, lai signalizētu par briesmām)
2. BRIESMAS
(Informē par saņemtās informācijas veidu, sistēmas informāciju utt.)
(Adreses informācija, MMSI, sistēmas numurs utt.) NORĀDA LAIKU UN DATUMU (Saņemšanas laiks un datums)
3. ATRAŠANĀS VIETA
Platuma un garuma grādi (tostarp attiecīgā gadījumā atjauninātais datums un laiks)
KURSS
(attiecīgā gadījumā)
ĀTRUMS
MEZGLI (attiecīgā gadījumā)
4. CITA/DEKODĒTA INFORMĀCIJA
(Sniedz informāciju, kas var būt attiecināma uz sistēmu, piemēram: Inmarsat reģions; uztvērējstacija; sakaru režīms; kontakta rezultāti utt.)
5. (Norāda veiktās darbības un jebkādu iegūto informāciju, kuģa identitāti, ja tā ir zināma; utt.)
6. NODOTS JUMS KOORDINĒŠANAS VAJADZĪBĀM.
LŪDZU, APSTIPRINIET (Norāda RCC kontaktinformāciju)
(2) Lai atkārtoti nosūtītu nesekmīgi pārraidītu ziņojumu:

NO KĀ
(Organizācijas nosaukumus/RCC)
KAM
(Organizācijas nosaukumus/RCC)
BRIESMU SIGNĀLA ZIŅOJUMA NUMURS (numurs)
1. ATKĀRTOTS PIEPRASĪJUMS
(3) Lai norādītu MCC, ka ir nepieciešams pārraidīt papildu ziņojumus:

NO KĀ
(Organizācijas nosaukumus/RCC)
KAM
(Organizācijas nosaukumus/RCC)
BRIESMU SIGNĀLA ZIŅOJUMA NUMURS (numurs)
1. LIETA SLĒGTA (vai APTURĒTA)
2. RADIOBĀKA IR IZSLĒGTA
(4) Lai lūgtu MCC pārraudzīt konkrētu rajonu, jo RCC ir aizdomas, ka tajā ir noticis incidents

NO KĀ
(Organizācijas nosaukumus/RCC)
KAM
(Organizācijas nosaukumus/RCC)
PIEPRASĪJUMS SNIEGT TRAUKSMES SIGNĀLA DATUS
1. ĢEOGRĀFISKĀ ATRAŠANĀS VIETA (atrašanās vieta)
2. FREKVENCE (frekvence)
3. ATCELŠANAS DATUMS/LAIKS (datums un laiks)
(5) Lai pieprasītu avārijas situācijas datus, kas MCC varētu būt pieejami tā datubāzē saistībā ar noteiktu radiobāku

NO KĀ
(Organizācijas nosaukumus/RCC)
KAM
(Organizācijas nosaukumus/RCC)
PIEPRASĪJUMS SNIEGT PAPILDU INFORMĀCIJU NO DATUBĀZES
1. RADIOBĀKAS ID KODS (radiobākas identitāte)
Cospas-Sarsat formātu piemēri
Piezīme. Šajos piemēros nav norādītas visas variācijas, bet tās var izstrādāt, izmantojot ziņojuma lauka tabulu un tālāk sniegtos piemērus.
Cospas-Sarsat brīdinājuma ziņojuma saturs
	Lauka numurs
	Lauka nosaukums

	45
	ZIŅOJUMA VEIDS

	46
	PAŠREIZĒJAIS ZIŅOJUMA NUMURS

	47
	MCC ATSAUCE

	48
	UZTVERŠANAS LAIKS UN KOSMOSA KUĢA ID

	49
	UZTVERŠANAS FREKVENCE

	50
	RADIOBĀKAS REĢISTRĀCIJAS VALSTS

	51
	RADIOBĀKAS LIETOTĀJA KLASE

	52
	IDENTIFIKĀCIJA

	53
	ĀRKĀRTAS KODS

	54
	ATRAŠANĀS VIETAS

	54a
	NOTEIKTĀ ATRAŠANĀS VIETA

	54b
	ATRAŠANĀS VIETA A UN VARBŪTĪBA

	54c
	ATRAŠANĀS VIETA B UN VARBŪTĪBA

	54d
	KODĒTĀ ATRAŠANĀS VIETA UN ATJAUNINĀŠANAS LAIKS

	55
	KODĒTĀS ATRAŠANĀS VIETAS DATU AVOTS

	56
	NĀKAMIE ŠĶĒRSOŠANAS LAIKI

	56a
	NOTEIKTĀS ATRAŠANĀS VIETAS REDZAMĪBAS NĀKAMĀ REIZE

	56b
	ATRAŠANĀS VIETAS A REDZAMĪBAS NĀKAMĀ REIZE

	56c
	ATRAŠANĀS VIETAS B REDZAMĪBAS NĀKAMĀ REIZE

	56d
	KODĒTĀS ATRAŠANĀS VIETAS REDZAMĪBAS NĀKAMĀ REIZE

	57
	RADIOBĀKAS HEX ID UN MĒRĶNOVADES SIGNĀLS

	58
	AKTIVIZĒŠANAS VEIDS

	59
	RADIOBĀKAS NUMURS

	60
	CITA KODĒTA INFORMĀCIJA

	61
	OPERATĪVĀ INFORMĀCIJA

	62
	PIEZĪMES

	63
	ZIŅOJUMA BEIGAS


Paraugs. Sākotnējais kodētas atrašanās vietas trauksmes signāls 406 MHz frekvencē (standarta atrašanās vieta – EPIRB: sērijas numurs)
1. COSPAS-SARSAT SĀKOTNĒJAIS BRIESMU SIGNĀLS
2. ZIŅOJUMA NR.: 00306 AUMCC REF: 12345
3. UZTVERTS: 17 APR 07 1627 UTC, IZMANTOJOT GOES 11
4. UZTVERŠANAS FREKVENCE: 406,0250 MHz
5. RADIOBĀKAS REĢISTRĀCIJAS VALSTS: 316 / KANĀDA
6. LIETOTĀJA KLASE: STANDARTA ATRAŠANĀS VIETA –EPIRB
SĒRIJAS NR.: 05918
7. ĀRKĀRTAS KODS: NULLE
8. ATRAŠANĀS VIETAS
NOTEIKTS – NULLE
DOPLERA A – NULLE
DOPLERA B – NULLE
KODĒTS – 05 00 00 S 178 00 00 E
INFORMĀCIJAS ATJAUNINĀŠANAS LAIKS NAV ZINĀMS
9. KODĒTO ATRAŠANĀS VIETU NORĀDA: ĀRĒJA IERĪCE
10. NĀKAMIE ŠĶĒRSOŠANAS LAIKI
NOTEIKTS – NULLE
DOPLERA A – NULLE
DOPLERA B – NULLE
KODĒTS – NULLE
11. HEX ID: 278C362E3CFFBFF MĒRĶNOVADES SIGNĀLS: 121,5 MHZ
12. AKTIVIZĒŠANAS VEIDS: NULLE
13. RADIOBĀKAS NUMURS UZ LIDAPARĀTA VAI KUĢOŠANAS LĪDZEKĻA: NULLE
14. CITA KODĒTA INFORMĀCIJA:
CSTA SERTIFIKĀTA NR.: 0108

RADIOBĀKAS MODELIS – ACR, RLB-33
KODĒTĀS ATRAŠANĀS VIETAS NENOTEIKTĪBA: PLUS-MĪNUS 30 MINŪTES NO ĢEOGRĀFISKĀ PLATUMA UN GARUMA
15. OPERATĪVĀ INFORMĀCIJA:
LUT ID: NZGEO1 VELINGTONA [WELLINGTON ] GEOLUT, JAUNZĒLANDE (GOES 11)

RADIOBĀKAS REĢISTRĀCIJA [CMCC]
16. PIEZĪMES: NULLE
ZIŅOJUMA BEIGAS
Paraugs. Nezināmas atrašanās vietas trauksmes signāls 406 MHz frekvencē
(Atrašanās vieta valsts mērogā – ELT)
1. COSPAS-SARSAT BRIESMU SIGNĀLS
2. ZIŅOJUMA NR.: 00141 SPMCC REF: 12345
3. UZTVERTS: 21 FEB 07 0646 UTC, IZMANTOJOT MSG-2
4. UZTVERŠANAS FREKVENCE: 406,0249 MHz
5. RADIOBĀKAS REĢISTRĀCIJAS VALSTS: 408 / BAHREINA
6. LIETOTĀJA KLASE: VALSTS MĒROGA ATRAŠANĀS VIETA – ELT
SĒRIJAS NR.: 000006
7. ĀRKĀRTAS KODS: NULLE
8. ATRAŠANĀS VIETAS
NOTEIKTS – NULLE
DOPLERA A – NULLE
DOPLERA B – NULLE
KODĒTS – NULLE
INFORMĀCIJAS ATJAUNINĀŠANAS LAIKS NAV ZINĀMS
9. KODĒTO ATRAŠANĀS VIETU NORĀDA: ĀRĒJA IERĪCE
10. NĀKAMIE ŠĶĒRSOŠANAS LAIKI
NOTEIKTS – NULLE
DOPLERA A – NULLE
DOPLERA B – NULLE
KODĒTS – NULLE
11. HEX ID: 331000033F81FE0 MĒRĶNOVADES SIGNĀLS: 121,5 MHZ
12. AKTIVIZĒŠANAS VEIDS: NULLE
13. RADIOBĀKAS NUMURS UZ LIDAPARĀTA VAI KUĢOŠANAS LĪDZEKĻA: NULLE
14. CITA KODĒTA INFORMĀCIJA: NULLE
15. OPERATĪVĀ INFORMĀCIJA:
RADIOBĀKAS REĢISTRĀCIJA TĪMEKĻA VIETNĒ WWW.406REGISTRATION.COM
16. PIEZĪMES: NULLE
ZIŅOJUMA BEIGAS
Paraugs. Noteiktas atrašanās vietas trauksmes signāls 406 MHz frekvencē
(Atrašanās vieta valsts mērogā – PLB)
1. ATRISINĀTS COSPAS-SARSAT BRIESMU SIGNĀLS ATTIECĪBĀ UZ ATRAŠANĀS VIETU
2. ZIŅOJUMA NR.: 00812 AUMCC REF: 2DD747073F81FE0
3. UZTVERTS: 28 APR 07 0920 UTC, IZMANTOJOT SARSAT S11
4. UZTVERŠANAS FREKVENCE: 406,0278 MHz
5. RADIOBĀKAS REĢISTRĀCIJAS VALSTS: 366/ AMERIKAS SAVIENOTĀS VALSTIS
6. LIETOTĀJA KLASE: VALSTS MĒROGA ATRAŠANĀS VIETA – PLB
SĒRIJAS NR.: 167438
7. ĀRKĀRTAS KODS: NULLE
8. ATRAŠANĀS VIETAS
NOTEIKTS – 33 27 N 038 56 E
DOPLERA A – 33 27 N 038 56 E
DOPLERA B – NULLE
KODĒTS – 33 25 56 N 038 55 40 E
INFORMĀCIJA ATJAUNOTA 4 STUNDU LAIKĀ PĒC UZTVERŠANAS LAIKA
9. KODĒTO ATRAŠANĀS VIETU NORĀDA: IEKŠĒJA IERĪCE
10. NĀKAMIE ŠĶĒRSOŠANAS LAIKI
NOTEIKTS – NULLE
DOPLERA A – NULLE
DOPLERA B – NULLE
KODĒTS – NULLE
11. HEX ID: 2DD747073F81FE0 MĒRĶNOVADES SIGNĀLS: 121,5 MHZ
12. AKTIVIZĒŠANAS VEIDS: NULLE
13. RADIOBĀKAS NUMURS UZ LIDAPARĀTA VAI KUĢOŠANAS LĪDZEKĻA: NULLE
14. CITA KODĒTA INFORMĀCIJA: NULLE
15. OPERATĪVĀ INFORMĀCIJA:
LUT ID: FRLUT2 TULŪZA [TOULOUSE], FRANCIJA
16. PIEZĪMES: NULLE
ZIŅOJUMA BEIGAS
Paraugs. Sākotnējās atrašanās vietas trauksmes signāls 406 MHz frekvencē
(Standarta atrašanās vieta – ELT: 24BITU adrese)
1. COSPAS-SARSAT SĀKOTNĒJAIS BRIESMU SIGNĀLS
2. ZIŅOJUMA NR.: 00741 AUMCC REF: 3266E2019CFFBFF
3. UZTVERTS: 22 APR 07 0912 UTC, IZMANTOJOT SARSAT S10
4. UZTVERŠANAS FREKVENCE: 406,0247 MHz
5. RADIOBĀKAS REĢISTRĀCIJAS VALSTS: 403/ SAŪDA ARĀBIJA
6. LIETOTĀJA KLASE: STANDARTA ATRAŠANĀS VIETA – ELT
LIDAPARĀTA 24 BITU ADRESE: 7100CE
7. ĀRKĀRTAS KODS: NULLE
8. ATRAŠANĀS VIETAS
NOTEIKTS – NULLE
DOPLERA A – 32 49 N 081 54 E PROB 69 PROCENTI
DOPLERA B – 24 18 N 041 18 E PROB 31 PROCENTI
KODĒTS – NULLE
INFORMĀCIJAS ATJAUNINĀŠANAS LAIKS NAV ZINĀMS
9. KODĒTO ATRAŠANĀS VIETU NORĀDA: ĀRĒJA IERĪCE
10. NĀKAMIE ŠĶĒRSOŠANAS LAIKI
NOTEIKTS – NULLE
DOPLERA A – NULLE
DOPLERA B – NULLE
KODĒTS – NULLE
11. HEX ID: 3266E2019CFFBFF MĒRĶNOVADES SIGNĀLS: 121,5 MHZ
12. AKTIVIZĒŠANAS VEIDS: NULLE
13. RADIOBĀKAS NUMURS UZ LIDAPARĀTA VAI KUĢOŠANAS LĪDZEKĻA: NULLE
14. CITA KODĒTA INFORMĀCIJA:
LIDAPARĀTA 24 BITU ADRESE, KAS PIEŠĶIRTA: SAŪDA ARĀBIJAI
15. OPERATĪVĀ INFORMĀCIJA:
LUT ID: INLUT1 BENGALŪRU [BANGALORE], INDIJA
16. PIEZĪMES: NULLE
ZIŅOJUMA BEIGAS
Paraugs. Atjaunināta informācija par noteiktas atrašanās vietas trauksmes signālu 406 MHz frekvencē
(Standarta atrašanās vieta – kuģa drošība)
1. ATJAUNINĀTA INFORMĀCIJA PAR COSPAS-SARSAT NOTEIKTAS ATRAŠANĀS VIETAS TRAUKSMES SIGNĀLU SAISTĪBĀ AR KUĢA DROŠĪBU
2. ZIŅOJUMA NR.: 00192 AUMCC REF: 2AB82AF800FFBFF
3. UZTVERTS: 03 MAI 07 0853 UTC, IZMANTOJOT SARSAT S09
4. UZTVERŠANAS FREKVENCE: 406,0276 MHz
5. RADIOBĀKAS REĢISTRĀCIJAS VALSTS: 341/ SENTKITSA
6. LIETOTĀJA KLASE: STANDARTA ATRAŠANĀS VIETA – KUĢA DROŠĪBA
PĒDĒJIE 6 MMSI CIPARI: 088000
7. ĀRKĀRTAS KODS: NULLE
8. ATRAŠANĀS VIETAS
NOTEIKTS – 02 15 N 046 00 E
DOPLERA A – 02 25 N 046 06 E
DOPLERA B – NULLE
KODĒTS – 01 54 24 N – 045 37 32 E
INFORMĀCIJAS ATJAUNINĀŠANAS LAIKS NAV ZINĀMS
9. KODĒTO ATRAŠANĀS VIETU NORĀDA: ĀRĒJA IERĪCE
10. NĀKAMIE ŠĶĒRSOŠANAS LAIKI
NOTEIKTS – NULLE
DOPLERA A – NULLE
DOPLERA B – NULLE
KODĒTS – NULLE
11. HEX ID: 2AB82AF800FFBFF
MĒRĶNOVADES SIGNĀLS: CITS (NAV 121,5 MHZ) VAI NULLE
12. AKTIVIZĒŠANAS VEIDS: NULLE
13. RADIOBĀKAS NUMURS UZ LIDAPARĀTA VAI KUĢOŠANAS LĪDZEKĻA: 00
14. CITA KODĒTA INFORMĀCIJA: NULLE
15. OPERATĪVĀ INFORMĀCIJA:
LUT ID: NZLUT VELINGTONA, JAUNZĒLANDE
16. PIEZĪMES
ŠIS IR KUĢA DROŠĪBAS TRAUKSMES SIGNĀLS.
SIGNĀLS JĀAPSTRĀDĀ SASKAŅĀ AR ATTIECĪGAJĀM DROŠĪBAS PRASĪBĀM
ZIŅOJUMA BEIGAS
Paraugs. Sākotnējais trauksmes signāls 406 MHz frekvencē
(Sērijas lietotājs – EPIRB: bez brīvpeldes)
1. COSPAS-SARSAT SĀKOTNĒJAIS BRIESMU SIGNĀLS
2. ZIŅOJUMA NR.: 01087 AUMCC REF: ADCE402FA80028D
3. UZTVERTS: 20 MAI 07 1613 UTC, IZMANTOJOT SARSAT S08
4. UZTVERŠANAS FREKVENCE: 406,0266 MHz
5. RADIOBĀKAS REĢISTRĀCIJAS VALSTS: 366/ AMERIKAS SAVIENOTĀS VALSTIS
6. LIETOTĀJA KLASE: SĒRIJAS LIETOTĀJS – EPIRB (BEZ BRĪVPELDES)
SĒRIJAS NR.: 0003050
7. ĀRKĀRTAS KODS: NULLE
8. ATRAŠANĀS VIETAS
NOTEIKTS – NULLE
DOPLERA A – 36 38 S 168 58 E PROB 50 PROCENTI
DOPLERA B – 36 39 S 169 01 E PROB 50 PROCENTI
KODĒTS – NULLE
9. KODĒTO ATRAŠANĀS VIETU NORĀDA: NULLE
10. NĀKAMIE ŠĶĒRSOŠANAS LAIKI
NOTEIKTS – NULLE
DOPLERA A – 21 MAI 07 0812 UTC
DOPLERA B – 21 MAI 07 0812 UTC
KODĒTS – NULLE
11. HEX ID: ADCE402FA80028D MĒRĶNOVADES SIGNĀLS: 121,5 MHZ
12. AKTIVIZĒŠANAS VEIDS: MANUĀLI
13. RADIOBĀKAS NUMURS UZ LIDAPARĀTA VAI KUĢOŠANAS LĪDZEKĻA: NULLE
14. CITA KODĒTA INFORMĀCIJA:
CSTA SERTIFIKĀTA NR.: 0163
RADIOBĀKAS MODELIS – MCMURDO LTD: G5 VAI E5 SMARTFIND
15. OPERATĪVĀ INFORMĀCIJA:
DOPLERA RADARA ATRAŠANĀS VIETAS DATU UZTICAMĪBA – PIEŅEMTAIS LUT
ID: AULUTW OLBANI [ALBANY], AUSTRĀLIJA
16. PIEZĪMES: NULLE
ZIŅOJUMA BEIGAS
Paraugs. Noteikts trauksmes signāls 406 MHz frekvencē

(ELT lietotājs – lidaparāta reģistrācija)
1. ATRISINĀTS COSPAS-SARSAT BRIESMU SIGNĀLS ATTIECĪBĀ UZ ATRAŠANĀS VIETU
2. ZIŅOJUMA NR.: 00932 AUMCC REF: 9D064BED62EAFE1
3. UZTVERTS: 10 MAI 07 0654 UTC, IZMANTOJOT SARSAT S11
4. UZTVERŠANAS FREKVENCE: 406,0246 MHz
5. RADIOBĀKAS REĢISTRĀCIJAS VALSTS: 232/ LIELBRITĀNIJA
6. LIETOTĀJA KLASE: ELT LIETOTĀJS
LIDAPARĀTA REĢISTRĀCIJA: VP-CGK
7. ĀRKĀRTAS KODS: NULLE
8. ATRAŠANĀS VIETAS
NOTEIKTS – 25 13 N 055 22 E
DOPLERA A – 25 17 N 055 23 E
DOPLERA B – NULLE
KODĒTS – NULLE
9. KODĒTO ATRAŠANĀS VIETU NORĀDA: NULLE
10. NĀKAMIE ŠĶĒRSOŠANAS LAIKI
ATRISINĀTS – NULLE
DOPLERA A – NULLE
DOPLERA B – NULLE
KODĒTS – NULLE
11. HEX ID: 9D064BED62EAFE1 MĒRĶNOVADES SIGNĀLS: 121,5 MHZ
12. AKTIVIZĒŠANAS VEIDS: MANUĀLI
13. RADIOBĀKAS NUMURS UZ LIDAPARĀTA VAI KUĢOŠANAS LĪDZEKĻA: NULLE
14. CITA KODĒTA INFORMĀCIJA: NULLE
15. OPERATĪVĀ INFORMĀCIJA: NULLE
16. PIEZĪMES: NULLE
ZIŅOJUMA BEIGAS
Inmarsat–C formāts
NO KĀ
(Organizācijas nosaukumus/RCC)
KAM
(Organizācijas nosaukumus/RCC)
1. BRIESMU SIGNĀLS – INMARSAT-C
2. BRIESMU ZIŅOJUMS, KAS SAŅEMTS NO INMARSAT-C
NUMURS (Norādīt mobilā tālruņa numuru) PLKST. (UTC laiks un saņemšanas datums)
3. ATRAŠANĀS VIETAS ĢEOGRĀFISKAS PLAT.
GAR.
ATJAUNINĀTS PLKST.
UTC LAIKS NAV ZINĀMS

KURSS
ĀTRUMS
MEZGLOS
4. CITA INFORMĀCIJA
BRIESMU VEIDS
NAV PRECIZĒTS (Noklusējums, mainīt atbilstoši nepieciešamībai)
INMARSAT REĢIONS
KLUSAIS OKEĀNS (Noklusējums, mainīt atbilstoši nepieciešamībai)
UZTVĒRĒJSTACIJA
LES (Norādīt Inmarsat LES nosaukumu)
PROTOKOLS
JŪRAS (Noklusējums, mainīt atbilstoši nepieciešamībai) INFORMĀCIJA PAR ATRAŠANĀS VIETU ATJAUNINĀTA PĒDĒJĀS 24 STUNDĀS
JĀ (Noklusējums, mainīt atbilstoši nepieciešamībai) INFORMĀCIJA PAR KURSU/ĀTRUMU ATJAUNINĀTA PĒDĒJĀS 24 STUNDĀS
JĀ (Noklusējums, mainīt atbilstoši nepieciešamībai)
5. (Norādīt RCC nosaukumu) APSTIPRINĀTS ZIŅOJUMS, SAŅEMTS NO INMARSAT-C
*•
UN ZIŅOJUMS IR NOSŪTĪTS KUĢOŠANAS LĪDZEKLIM, BET ATBILDE NAV SAŅEMTA
*•
BET ZIŅOJUMU NEVARĒJA NOSŪTĪT KUĢOŠANAS LĪDZEKLIM
*•
NAV IESPĒJAMS IDENTIFICĒT KUĢOŠANAS LĪDZEKLI PĒC MŪSU REĢISTRIEM
*•
PĒC MŪSU REĢISTRIEM KUĢOŠANAS LĪDZEKLIS IDENTIFICĒJAMS KĀ (Norādīt kuģošanas līdzekļa nosaukumu un izsaukuma signālu)
6. NODOTS JUMS KOORDINĒŠANAS VAJADZĪBĀM. LŪDZU, APSTIPRINIET (Norādīt RCC kontaktinformāciju)
* Izdzēst nepiemērojamo līniju
DSC formāts
NO KĀ
(Organizācijas nosaukumus/RCC)
KAM
(Organizācijas nosaukumus/RCC)
1. BRIESMU SIGNĀLS – CIPARU SELEKTĪVAIS IZSAUKUMS (DSC)
2. BRIESMU ZIŅOJUMS SAŅEMTS
*(Norādīt frekvenci) kHz BRIESMU RELEJS SAŅEMTS
*(Norādīt frekvenci) kHz BRIESMU APSTIPRINĀJUMS SAŅEMTS
*(Norādīt frekvenci) kHz
PLKST.
(UTC laiks un saņemšanas datums) UTC
BRIESMĀS ESOŠĀ KUĢOŠANAS LĪDZEKĻA MMSI NUMURS
(Norādīt MMSI numuru)
3. ATRAŠANĀS VIETAS ĢEOGRĀFISKAIS PLAT.
GAR.
ATJAUNINĀTS PLKST.
UTC LAIKS NAV ZINĀMS
4. CITA INFORMĀCIJA
BRIESMU VEIDS
NAV PRECIZĒTS (Noklusējums, mainīt atbilstoši nepieciešamībai)
SAKARU REŽĪMS
BALSS/NBDP (Lieko svītrot)
RELEJU VEIC
(Norādīt stacijas MMSI)
APSTIPRINA
(Norādīt stacijas MMSI)
REZULTĀTS
(Norādīt jebkādu rezultātu saistībā ar mēģinājumiem sazināties ar kuģošanas līdzekli)
5. * • NAV IESPĒJAMS IDENTIFICĒT KUĢOŠANAS LĪDZEKLI PĒC MŪSU REĢISTRIEM
* • PĒC MŪSU REĢISTRIEM KUĢOŠANAS LĪDZEKLIS IDENTIFICĒJAMS KĀ (Norādīt kuģošanas līdzekļa nosaukumu un izsaukuma signālu)
6. NODOTS JUMS KOORDINĒŠANAS VAJADZĪBĀM. LŪDZU, APSTIPRINIET (Norādīt RCC kontaktinformāciju)
* Izdzēst nepiemērojamo līniju
Ieteicamais formāts, kādā komerciālo vietas noteikšanas, izsekošanas un ārkārtas situācijas paziņojumu pakalpojuma sniedzējam būtu jāsniedz brīdinājuma informācija kādam RCC.
(Formāta pamatā ir Cospas-Sarsat standarta formāts)
	Lauka numurs
	Lauka nosaukums
	Lauka saturs
	Lauka formāts

	1
	Ārkārtas situāciju ziņošanas satelītu ierīces (SEND) signāls
	Ārkārtas situāciju ziņošanas satelītu ierīces briesmu signāls
	Kurss

	2
	Ziņojošais centrs
	Zvanu centra identitāte
	Saskaņotais zvanu centra alfabētiskais saīsinājums (piem., GEOS)

	3
	Ziņojuma numurs
	Unikālais ziņojuma numurs
	Zvanu centra saīsinājums, pēc kura norāda unikālo ziņojuma numuru, kuru piešķīris zvanu centrs (piem., GEOS/12345)

	4
	Ziņojuma datums
	Diena, mēnesis, gads atbilstoši Gregora kalendāram
	DD MMM YY, kur DD ir diena, MMM ir mēneša nosaukums, kas norādīts ar pirmajiem trim burtiem, un YY ir gada pēdējie divi cipari.

	5
	Ziņojuma nosūtīšanas laiks
	Stundas, minūtes atbilstoši koordinētajam universālajam laikam (UTC)
	hhmmUTC, kur hh ir to pilno stundu skaits, kas ir pagājušas kopš pusnakts (00–24), mm ir to pilno minūšu skaits, kas ir pagājušas kopš stundas sākuma (00–59)

	6
	Vietējais laiks (pēc izvēles)
	Stundas, minūtes pēc tā vietējā laika, kurā vietā ierīce atrodas
	hhmm(Local), kur hh ir to pilno stundu skaits, kas ir pagājušas kopš pusnakts (00–24), mm ir to pilno minūšu skaits, kas ir pagājušas kopš stundas sākuma (00–59) un Local aizstāj ar EST, CST, MST, PST vai citu vietējās laika zonas saīsinājumu. Attiecīgā gadījumā saīsinājumā ietver vasaras laiku.

	7
	Ziņojuma veids
	Jauns signāls vai informācijas atjauninājums (atjauninājuma gadījumā norāda oriģinālā ziņojuma Nr.)
	Attiecīgā gadījumā norāda “New” (jauns) vai “Update” (atjauninājums), turklāt atjauninājuma gadījumā norāda arī oriģinālā ziņojuma numuru, kā 3. laukā.

	8
	Galamērķa atbildīgā SAR iestāde
	Ziņojuma adresāts
	Tās SAR iestādes identitāte, kurai ziņojums ir adresēts angļu valodā.

	9
	Ziņojuma avota ID
	Ziņojuma identifikators
	Ja brīdināšanas iekārtas ziņojuma identifikators atšķiras no ziņojuma numura 3. laukā, identifikatoru norāda šajā vietā, citādi šo lauku atstāj tukšu.

	10
	Ierīces ID
	IMEI numurs (ierīces starptautiskā mobilā aprīkojuma identitātes (IMEI) numurs, ko veido 15 cipari)
	AA-BBBBBB-CCCCCC-D, kur AA-BBBBBB ir ierīces tipa identifikators (TAC) ierīcei, CCCCCC ir ražotāja piešķirtais ierīces sērijas numurs un D ir Lūna [Luhn] kontrolcipars

	11
	Ierīces ražotājs un modeļa numurs
	Tās ierīces identitāte, kura izsūta briesmu signālu
	Ierīces ražotājs un modeļa numurs (piem., SPOT satelītu GPS ziņojumapmaiņas ierīce)

	12
	Satelītsistēma
	Briesmu signāla nesēja identitāte
	Izmantotās satelītu sistēmas identitāte (piem., Globalstar, Inmarsat, Iridium utt.)

	13
	Ziņojums
	Pilns ziņojums
	Pilns ziņojuma teksts, kuru pārraida ierīce

	14
	Ģeogrāfiskais platums
	Ģeogrāfiskais platums, kas izteikts grādos un decimālminūtēs WGS84 formātā
	DD MMMMMs, kur DD norāda grādus, bet MMMMM norāda minūtes un platuma minūšu decimāldaļas (līdz aptuveni 2 m (6 pēdu) precizitātei), savukārt “s” norāda, vai platums ir uz ziemeļiem “N” vai dienvidiem “S” no ekvatora

	15
	Ģeogrāfiskais garums
	Ģeogrāfiskais garums, kas izteikts grādos un decimālminūtēs WGS84 formātā
	DDD MMMMMs, kur DDD norāda grādus, bet MMMMM norāda minūtes un garuma minūšu decimāldaļas (līdz aptuveni 2 m (6 pēdu) precizitātei), savukārt “s” norāda, vai garums ir uz austrumiem “E” vai rietumiem “W” no sākummeridiāna

	16
	Pozīcijas avots un precizitāte
	Atrašanās vieta, ko norāda GPS, GLONASS, Doppler utt., un aplēstā atrašanās vietas precizitāte
	Atrašanās vietas avots (piem., GPS, GLONASS, Doppler utt.) un aplēstā atrašanās vietas precizitāte metros (piem., GPS 10 m)

	17
	Pēc izvēles – kustība un augstums atrašanās vietā
	Ja iespējams, ātrums attiecībā pret zemi un īstenais kurss (SOG un COG), kā arī augstums virs jūras līmeņa
	SSS:CCC:HHHHH, kur SSS ir ātrums attiecībā pret zemi (SOG), kas izteikts mezglos (no 1 līdz 999), CCC ir faktiskā ceļa līnija (īstenais kurss (COG)), kas izteikts grādos (no 1 līdz 360), attiecībā pret ģeogrāfiskajiem ziemeļiem, bet HHHHH ir pacēlums virs zemes (augstums no 1 līdz 99,999), kas izteikts metros. Ja informācija par kādu no laukiem nav zināma, lauku atstāj tukšu.

	18
	Ierīces datubāzes avots
	Tās vietas identitāte, kurā tiek glabāta datubāze ar lietotāju kontaktinformāciju
	Pilna adrese un tālruņa numuri (tostarp valsts, pasta indekss, kā arī starptautiskie tālruņu kodi)

	19
	Reģistrētais nosaukums
	Ierīces īpašnieka vārds vai nosaukums
	Pilns reģistrētās ierīces īpašnieka vārds vai nosaukums

	20
	Juridiskā adrese
	Īpašnieka adrese
	Pilna ierīces īpašnieka adrese, tostarp valsts un pasta indekss

	21
	Reģistrētie tālruņa numuri
	Īpašnieka tālruņa numuri
	Tālruņa numuri ar visiem iezvanīšanās kodiem visiem tālruņiem, kurus īpašnieks ir reģistrējis, tostarp sauszemes līnijai un mobilajam telefonam

	22
	Pirmā kontaktpersona saziņai ārkārtas gadījumos
	Pilns pirmās kontaktpersonas saziņai ārkārtas gadījumos vārds un uzvārds, adrese un tālruņa numuri
	Pilns vārds un uzvārds, adrese un tālruņa numuri (tostarp valsts, pasta indekss, kā arī starptautiskie tālruņu kodi)

	23
	Pirmā kontaktpersona saziņai ārkārtas gadījumos
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Tāda signāla paraugs, kādu komerciālo vietas noteikšanas, izsekošanas un ārkārtas situācijas paziņojumu pakalpojuma sniedzējs nodod kādam RCC.
*** Signāls, kādu komerciālo vietas noteikšanas, izsekošanas un ārkārtas situācijas paziņojumu pakalpojuma sniedzējs nodod kādam RCC ***
Ziņojošais centrs
: GEOS
Ziņojuma numurs
: GEOS/12345
Ziņojuma datums
: 31 DEC 11
Ziņojuma nosūtīšanas laiks
: 2113 UTC
Vietējais laiks (pēc izvēles)
: 1513 (EST)
Ziņojuma veids
: Atjaunināta informācija par ziņojumu GEOS/12344
SAR iestāde
: Jackson County, OR. Šerifa iecirknis
Ziņojuma avota ID
:
Ierīces ID
: 49-015420-323751-8
Ierīces ražotājs/modeļa Nr.
: SPOT satelītu GPS ziņojumapmaiņas ierīce

Satelītsistēma
: Globalstar
Ziņojums
: “nosūtīts ar SEND ierīci”
Ģeogrāfiskais platums
: 42 06 935 N
Ģeogrāfiskais garums
: 122 42 340 W
Atrašanās vietas avots un precizitāte
: GPS: 10 m

Ātrums/kurss/augstums (pēc izvēles)
: 010:034:00500

Ierīces datubāzes avots
: GEOS
1234 Sends Road
Springfield, TX 60092 USA
+1 908 145 8389
Reģistrētais vārds, uzvārds
: Džons Smits [John Smith]
Juridiskā adrese
: 3450 Twin Cedar Drive
Ashland, OR 97563 USA
Reģistrētais tālruņa numurs
: (541) 772 5899

Pirmā kontaktpersona saziņai ārkārtas gadījumos
: Džeina Smita [Jane Smith]
3450 Twin Cedar Drive
Ashland, OR 97563 USA
Mājas (541) 772 5899
Mobilais (541) 458 9273
Pirmā kontaktpersona saziņai ārkārtas gadījumos
: Džeks Smits [Jack Smith]
8800 Mountain View Drive
Phoenix, OR 97543 USA
Mājas (541) 544 5637
Mobilais (541) 634 9545
Papildu informācija
: “Brīvā teksta lauks, kurā iekļaut jebkādu papildu informāciju, kas var noderēt SAR”
Zvanu centra kontaktinformācija
: GEOS
1234 Sends Road
Springfield, TX 60092 USA
+1 908 145 8389
Zvanu centra operators
: Makss Džounss [Max Jones] +1 908 145 8389 ext 342
Piezīmes
: “Cita papildu informācija par attiecīgo situāciju”
****************************** ZIŅOJUMA BEIGAS ******************************

C pielikums

Masu glābšanas operācijas: praktiskās mācības, nozares loma un incidentu pārvaldība

	MRO praktiskās mācības
C-1

	MRO nozares loma
C-3

	MRO incidentu pārvaldība
C-4

	MRO paziņojumi saistībā ar incidentu jūrā
C-7


MRO praktiskās mācības
Tā kā iespējas rīkoties faktiskos incidentos, kuros jāīsteno masu glābšana, ir retas un problemātiskas, ir jo īpaši svarīgi MRO plānus īstenot mācībās. Masu evakuācijas un glābšanas operācijas ir sarežģītas un izmaksā dārgi, tāpēc praktiskajās mācībās ļoti bieži mēdz izmantot simulācijas, nevis fiziski veikt mācības notikuma vietā.

MRO praktisko mācību mērķi nav jāsasniedz vienās vērienīgās mācībās, bet tos var sasniegt daļēji, iekļaujot tās vairākos mācību kompleksos, no kuriem daži ir galvenokārt paredzēti citu sistēmu testēšanai. Tomēr reālistiskas mācības ir nepieciešamas un izmaksā dārgi, turklāt, lai īstenotu reālistiskas mācības, būs, iespējams, nepieciešami vairāk nekā 1 000 brīvprātīgu kuģu pasažieru vai simtiem brīvprātīgu lidaparātu pasažieru. Lai simulētu tādu komandpunktu darbību, kas parasti atrastos atsevišķās vietās, var izmantot atsevišķas telpas.

MRO mācībās būtu jāsasniedz šādi mērķi:

· jāatbild par:
· apkalpes un pasažieru sarakstiem;
· izglābtajiem pasažieriem un apkalpi, līdz viņi var atgriezties mājās. Visām personām, kuras ir saistītas ar glābšanas un seku likvidēšanas operācijām;
· glābšanas laivām, tostarp tukšajām laivām vai plostiem, kā arī
· mācībām, ir jāņem vērā iespējamo glābšanas tehnisko līdzekļu un iekārtu augsto brīvsānu aspekti;
· jāapzina pieejamie resursi un jāpiešķir tie uzdevumu pildīšanai:
· Amver vai citas kuģu ziņošanas sistēmas,
· potenciālie resursi krastā un jūrā,
· vietējo aģentūru resursi (medicīniskais personāls, slimnīcas, ugunsdzēsības dienests, plašāka sabiedrība, transporta resursi) un
· valstu un reģionālie militārie un citi resursi;
· jānovērtē ziņošanas procesi, resursu pieejamība, sākotnējās reaģēšanas savlaicīgums, reālā laika elementi, konferenču iespējas un vispārējā koordinācija;
· jānodrošina, ka visas aģentūras lomas ir precizētas, tiek saprastas un pienācīgi īstenotas;
· jāpārbauda potenciālo OSC spējas, kā arī iespēja nodot OSC pienākumus;
· jāpārbauda potenciālo ACO spējas, kā arī iespēja nodot ACO pienākumus;
· jānovērtē kontroles diapazons;
· jāevakuē kuģis vai lidaparāts;
· jākoordinē pasākumi un jānodrošina informācijas apmaiņa:
· paziņojumi (RCC–RCC, valsts pārvalde–nozare, RCC–OSC–ACO, notikuma vieta, krasts–kuģis, zeme–gaiss, kuģis–gaiss, SAR iestāde–glābšanās peldlīdzeklis utt.);
· informācija visām iesaistītajām personām (identificēt, apvienot, attīrīt, uzņemt un nodot pareizajā vietā pareizajā veidā pareizajā laikā),
· jaunas komunikāciju un informācijas pārvaldības tehnoloģijas un
· plašsaziņas līdzekļi un tuvākie radinieki;
· droši jāpārvieto un jāaprūpē pasažieri (evakuācija, aprūpe glābšanās peldlīdzeklī, glābšana, medicīniskā palīdzība, aizsardzība no vides, pārvietošana pēc glābšanas utt.);
· jāpārbauda visas sakaru saites, kas varētu būt nepieciešamas paziņošanai, koordinēšanai un atbalsta sniegšanai;
· jāveic ievainoto un cietušo šķirošana un jāsniedz pirmā palīdzība;
· jānovērtē kuģa drošības pārvaldības sistēmas efektivitāte;
· jākoordinē darbi ar vietējām aģentūrām, kuras īsteno reaģēšanas pasākumus;
· jānodrošina izdzīvojušajiem pārtika, ūdens, glābšanas vestes un cits aizsargapģērbs;
· jātestē masu glābšanas plāni, ko izstrādājuši:
· SAR dienesti,
· ekspluatanta uzņēmums (tostarp lidaparāta un kuģa plāni),
· attiecīgās katastrofu reaģēšanas organizācijas, piemēram, avārijas gadījumu novēršanas, militārās, ugunsdzēsības un medicīniskās organizācijas, un
· pārvadājumu uzņēmumi un pastkastīšu sabiedrības;
· jānovērtē, cik lielā mērā iepriekš gūtās mācības ir ņemtas vērā atjauninātajos plānos un cik sekmīga bijusi šo mācību izplatīšana;
· jāīsteno īpašuma glābšana un piesārņojuma mazināšanas risinājumi;
· jāveic avarējušā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa ārkārtas pārvietošana un
· jāveic pasākumi ārlietu jomā, piemēram, jāuztur starptautiskās un sabiedriskās attiecības, ņemot vērā:
· nepieciešamos iesaistāmos dalībniekus;
· kopīgos informācijas centrus, kas ir ātri izveidoti un ar pietiekamu darbinieku skaitu;
· efektīvi sniegtos paziņojumus presei, piemēram, ar uzticamu informāciju no dažādiem avotiem;
· tuvākā radinieka un ģimenes informēšanu;
· personāla un aprīkojuma iespējas apstrādāt ienākošos informācijas pieprasījumus, un
· izglābtās personas, kas ir izsekotas, informētas un ir jāuzrauga, un kurām jāatgriež to mantas.
Mācību plānošanā parasti veic šādus pasākumus:
· vienojas par mācību scenāriju, mērķiem un apmēru;
· izveido daudzdisciplināru plānošanas grupu un vienojas par mērķiem attiecībā uz katru mācību aspektu;
· izstrādā galvenos pasākumus un ar tiem saistītos grafikus;
· apstiprina iesaistāmo aģentūru pieejamību, tostarp plašsaziņas līdzekļu pārstāvju vai brīvprātīgo pieejamību;
· apstiprina transporta, ēku, aprīkojuma, lidaparāta, kuģu vai citu nepieciešamo resursu pieejamību;
· testē visus sakarus, kas tiks izmantoti, tostarp veic radio un mobilo telefonu testus vietās, kur tie tiks izmantoti, vai to tuvumā;
· identificē un instruē visus dalībniekus un personas, kuras palīdzēs mācībās, kā arī nodrošina, ka šie palīgi labi spēj patstāvīgi sazināties ar personu, kura kontrolēs mācības;
· nodrošina, ka visas iesaistītās personas zina, kas darāms, ja mācību laikā sākas faktiska ārkārtas situācija;
· ja tiek pieaicināti novērotāji, nodrošina viņu drošību un informē viņus par mācību gaitu;
· ja mācības ir ilgstošas, nodrošina pārtiku un labierīcības;
· ar frāzi “norit mācības”, zīmēm, iepriekšējiem paziņojumiem un citiem līdzekļiem nodrošina, ka mācībās neiesaistītās personas netiek satrauktas;
· ieplāno laiku un vietu iztaujāšanai;
· vienojas un sagatavo secinājumus un ieteikumus, sadarbojoties ar struktūrvienību, kas ir atbildīga par katra ieteikuma apstrādi, kā arī nosaka termiņu visiem pasākumiem;
· sagatavo skaidru un koncentrētu ziņojumu, un attiecīgā gadījumā izplata to dalīborganizācijām, un
· ņem šo mācību rezultātu vērā, plānojot turpmākās mācības un operācijas.
MRO nozares loma
SAR iestādēm būtu jākoordinē MRO plāni ar uzņēmumiem, kas ekspluatē lidaparātus un kuģus, ar kuriem var pārvadāt daudzus cilvēkus. Šādi uzņēmumi būtu jāiesaista sagatavošanās procesā, lai pēc iespējas mazinātu nepieciešamību īstenot MRO, bet lai arī nodrošinātu, ka to īstenošanas gadījumā tiek gūti panākumi. Šajā sadaļā ir sniegti norādījumi par nozares lomu, kā arī skatīts jautājums par to, kā uzņēmumi var vienoties par nozares grupu un katastrofu reaģēšanas centru iesaistīšanu nolūkā pildīt MRO pienākumus.
Tā kā ļoti liela mēroga reaģēšanas pasākumu plānošana ir ļoti intensīvs process, būtisks priekšnoteikums ir savlaicīga ziņošana par potenciālu vai progresējošu MRO. Ja rodas nepieciešamība sākt reaģēšanas pasākumus, ir daudz vieglāk sākt reaģēšanas procesu un izbeigt to, kad pasākumi vairs nav nepieciešami, nevis sākt to vēlāk nekā nepieciešams. Piloti un kuģu kapteiņi būtu jābrīdina un jāapmāca informēt SAR dienestus jau pie pirmajām norādēm par potenciālu avārijas situāciju.
Uzņēmuma organizācijām, kuras ir atbildīgas par reaģēšanu uz ārkārtas situācijām, ir jāspēj palīdzēt SAR dienestiem, sniedzot atbalstu, nodrošinot aprīkojumu, sniedzot konsultācijas un nodrošinot saziņu ar jebkuru to kuģi vai lidaparātu.
Uzņēmumiem ir jābūt gataviem sniegt informāciju, lai daudziem avotiem nevajadzētu censties sazināties ar lidaparāta kapteini vai kuģa kapteini nolūkā iegūt informāciju, kas nav pieejama vai ir iegūstama no citiem avotiem. Informācijas pieprasījumu saņemšana un apstrāde uz briesmās esoša ūdens vai gaisa transportlīdzekļa var traucēt pilotam vai kapteinim risināt avārijas situāciju un īstenot būtisko nepieciešamību pēc vadības notikuma vietā.
Uzņēmumiem, kuri ekspluatē lielus lidaparātus vai kuģis, būtu jāierosina izveidot koordinācijas grupu, kas jebkurā diennakts laikā spēj pildīt funkcijas reaģēšanas pasākumu īstenošanai ārkārtas situācijā, ja šāda vajadzība rodas. Minētajā grupā var darboties turpmākajā tabulā minētais personāls.
Tipiska uzņēmuma nozares grupa
	Grupas vadītājs
	Nodrošina pārraudzību, vada operācijas un informē vadību

	Komunikators
	Uztur atvērtu (un, iespējams, vienīgo) sakaru līniju ar briesmās esošo ūdens vai gaisa transportlīdzekli.

	Koordinēšanas pārstāvis
	Parasti tas ir pilots vai jūras kapteinis, kurš veic koordinēšanu ar SAR un citām iestādēm, kas īsteno reaģēšanas pasākumus ārkārtas situācijās, un organizē velkoņus, pārbauda maršrutus, izkārto kuģus vai sauszemes vienības, kuras var palīdzēt, kā arī ierīko drošus un piemērotus pasažieru un apkalpes nosūtīšanas punktus, kad tos nogādā drošībā.

	Pārstāvis tehniskajos jautājumos
	Uztur sakarus ar pārvaldes iestādēm, klasificēšanas sabiedrībām, apdrošinātājiem un izmeklētājiem, kā arī nodrošina saziņu un sniedz konsultācijas attiecībā uz ugunsdzēšanu, bojājumu kontroli, remontdarbiem vai citiem specializētiem un tehniskiem jautājumiem.

	Pārstāvis vides jautājumos
	Iesaistās jautājumā par ietekmi uz vidi un reaģēšanas pasākumiem naftas noplūžu gadījumā.

	Pārstāvis medicīnas jautājumos
	Sniedz medicīniskās konsultācijas, apzina cietušos un organizē medicīniskās palīdzības un identifikācijas pasākumus izdzīvojušajiem.

	Pārstāvis pasažieru un apkalpes jautājumos
	Sniedz informāciju un palīdz ikvienam, kurš ir norīkots tuvāko radinieku aprūpei un informēšanai, apzina transporta vajadzības, kā arī, iespējams, risina jautājumus ar dažādām valstīm, dažādās valodās un dažādām kultūrām.

	Pārstāvis plašsaziņas līdzekļu jautājumos
	Vāc informāciju, koordinē sabiedrisko attiecību jautājumus ar partneriem citās organizācijas, gatavo paziņojumus presei, informē runātājus, kā arī organizē informācijas pieejamību pa telefonu un tīmekļa vietnēs.

	Speciālisti
	Pārstāvji no uzņēmuma vai personas ārpus tā, kuras var palīdzēt attiecībā uz atsevišķiem īpašiem reaģēšanas pasākumu vai turpmāko pasākumu aspektiem.


Uzņēmumā var darboties katastrofu reaģēšanas centrs (ERC), kas uztur sakarus ar briesmās esošo ūdens vai gaisa transportlīdzekli, attālināti uzrauga borta sensorus, ja tādi ir, un nodrošina tūlītēju pieejamību informācijai par avārijas situāciju. Minētā informācija var būt dati par pasažieriem un apkalpi, sīkāka informācija par lidaparātu vai kuģi, informācija par incidentu, glābšanās peldlīdzekļu skaits, kā arī pašreizējās situācijas statuss. Transporta uzņēmumiem vajadzētu būt pieejamai tūrisma firmu, krasta ekskursiju uzņēmumu, lidsabiedrību un kruīzu līniju, kā arī viesnīcu utt. kontaktinformācijai, jo šos resursus var izmantot daudzu tādu problēmu risināšanai, ar kurām saskaras, sabiedrībā ievedot lielu skaitu izdzīvojušo. Starp SAR iestādēm un transportu uzņēmumiem būtu jāizstrādā ārkārtas situāciju plāni sadarbības īstenošanai, un šie plāni būtu pietiekami jāizmanto, lai faktiskas masu glābšanas situācijas gadījumā nodrošinātu to efektivitāti. Minētajos plānos būtu jānorāda kontaktpersonas, koordinācijas procedūras, pienākumi, kā arī informācijas avoti, kas tiks izmantoti MRO vajadzībām. Šie plāni ir jāatjaunina, un ir jānodrošina to pieejamība visām iesaistītajām pusēm.
Koordinētajos iepriekš izstrādātajos plānos ir jānosaka attiecīgās ERC un RCC funkcijas, turklāt tās attiecīgā gadījumā jāprecizē, ņemot vērā faktisku incidentu. Minētajiem centriem ir jāuztur cieši sakari visa SAR notikuma gaitā, savstarpēji koordinējot pasākumus un sekojot līdzi būtiskiem plāniem un notikumu gaitai.
Lai uzlabotu gatavību MRO situācijām, transporta nozari var mudināt īstenot vēl citus pasākumus. Tie ir, piemēram:

· turēt SAR plānus uz lidaparātu vai kuģu klāja;
· nodrošināt ūdeni un termisko aizsardzību evakuējamajām personām atbilstoši operāciju zonai;
· nodrošināt glābšanas līdzekļus, lai pārvietotu personas no ūdens uz kuģu klāja (prasība nodrošināt glābšanas līdzekļus ir noteikta ro-ro pasažieru kuģiem, savukārt starptautisko reisu kuģiem ir noteikta prasība nodrošināt kuģim konkrēti izstrādātus plānus un procedūras cilvēku glābšanai no ūdens);
· izmantot SAR iestāžu nodrošinātos gatavības kontrolsarakstus;
· papildus simulācijām īstenot arī faktiskas praktiskās mācības;
· nodrošināt spēju glābt pilnībā noslogotas glābšanas laivas un plostus;
· uzlabot iespējas glābt dzīvību glābšanas laivās;
· nodrošināt iespējas palīdzēt glābšanas laivās esošām personām, kurām ir jūras slimība vai kuras ir ievainotas vai novājinātas;
· nodrošināt zonu helikoptera nosēdināšanai vai darbam ar vinču;
· sagatavoties palīdzēt izdzīvojušajiem, līdz viņi ir nogādāti drošā vietā, kā arī pēc tam;
· nodrošināt pieejamību informācijai par lidaparāta vai kuģa stāvokli un specifikācijām, piemēram, pārbaužu dokumentiem, izstrādes plāniem, informācijai par sakaru iespējām, stabilitātes aprēķiniem un dzīvības glābšanas iekārtām, klasificēšanas sabiedrību kontaktinformācijai, pasažieru un kravas sarakstiem utt., lai šādu informāciju nevajadzētu iegūt tieši no pilota vai kuģa kapteiņa, un
· sadarboties ar SAR iestādēm, lai sagatavotu un spētu ātri izmantot no gaisa nometamu aprīkojumu vai pirmās nepieciešamības līdzekļus izdzīvojušajiem, uzturēt šādam mērķim nepieciešamas stratēģiski izvietotas krātuves.
Nozare, kas uzņemas noteiktu atbildību, apliecina apņemšanos rūpēties par pasažieru drošību, turklāt tas ļauj SAR dienestiem risināt kritiskus jautājumus, kas ir saistīti ar SAR resursiem, koordināciju un saziņu.
MRO incidentu pārvaldība
Smagos incidentos var izrādīties nepieciešams īstenot arī vispārējo reaģēšanas pasākumu krīzes vadību. Incidentu vadības sistēmu (ICS), vienu no plašāk izmantotajiem līdzekļiem šīs vajadzības apmierināšanai, var sekmīgi izmantot, ja iepriekš ar to iepazīstas un veic praktiskās mācības kopienās, kuras nodrošina transporta un reaģēšanas pasākumus ārkārtas situācijās. Tā kā SAR un transporta iestādes var saskarties ar ICS izmantošanu kopienās, kuras īsteno reaģēšanas pasākumus ārkārtas situācijās, šajā pielikumā ir sniegta vispārīga informācija par iepazīšanos ar ICS.
Attiecībā uz ICS jāņem vērā šādi termini:

· atbildīgais komandieris (IC): primārā persona, kura darbojas incidentu vadības sistēmas ietvaros, turklāt parasti notikuma vietā vai tās tuvumā, un ir atbildīga par lēmumu pieņemšanu, mērķu izvirzīšanu, stratēģiju izstrādi un prioritāšu noteikšanu saistībā ar reaģēšanas pasākumiem ārkārtas situācijās;
· atbildīgā komandiera postenis (ICP): vieta, kurā tiek pildītas primārās funkcijas incidentu vadības sistēmas vajadzībām;
· incidentu vadības sistēma (ICS): ārkārtas situācijas vadības koncepcija notikuma vietā, kas nodrošina integrētu organizatorisko struktūru, kura ir pielāgojama tāda liela incidenta sarežģītībai un vajadzībām, kas ietver vairākās operācijas, reaģēšanas pasākumu organizācijas vai jurisdikcijas;
· vienota vadība (UC): incidentu vadības sistēmā paredzētā atbildīgā komandiera funkcijas paplašinājums, ietverot tajā tādas pārstāvju grupas darbu, kas pārvalda lielu incidentu, nosakot kopīgus mērķus un izstrādājot stratēģijas, kā arī kopīgi virzot to īstenošanu.
ICS ir paredzēts izmantot gadījumos, kad vairākām organizācijām un jurisdikcijām ir kopīgi jāsadarbojas koordinētā pasākumā reaģēšanai ārkārtas situācijā.

Lai gan organizācijas ir izstrādājušas pašas savas vadības un kontroles vai koordinācijas sistēmas, tām jābūt saderīgām ar citu izmantotajām sistēmām, lai vajadzības gadījumā organizācijas var kopīgi efektīvi darboties. Krīzes pārvaldības sistēmu vietēja, reģionāla un starptautiska vienveidība un līdzība sekmē efektīvu kopīgu rīcību.
ICS neatņem kontroli, atbildību vai pilnvaras SAR dienestiem; SAR dienesti turpina koncentrēties uz dzīvības glābšanu, savukārt ICS vērš uzmanību uz to, lai veicinātu efektīvu vispārēju reaģēšanu uz incidentu.
ICS apmācība, iepriekšēja koordinācija un saziņa vainagosies ar labāku veiktspēju un sekmīgu rīcību krīzes situācijas gadījumā.

Būdama rīks lielu incidentu pārvaldībai, ICS:

· pielāgojas visiem riskiem un apdraudējumiem;
· ir vienkārša, spēcīga un elastīga;
· to var ērti paplašināt vai sašaurināt atbilstoši incidentam;
· atvieglo SAR sistēmas darbu ar SAR nesaistītu operāciju koordinēšanā;
· dod SMC iespēju izmantot ICS kontaktinformāciju, lai piesaistītu papildu resursus, un
· nodrošina labāku komunikāciju un sadarbību aģentūru starpā.
ICS organizāciju ir iespējams paplašināt vai sašaurināt atbilstoši situācijai, turklāt tā nodrošina loģisku procesu un virzību rezultātu sasniegšanā. Tās organizācijai ir jāļauj palielināties, pieaugot pieprasījumam, un sašaurināties, samazinoties darbībai, un, lai to izdarītu, ir jāparedz notikumu gaita.

ICS priekšrocības var zust, ja organizācijas izstrādā pašas savu unikālu un salīdzinoši sarežģītu ICS versiju; šī sistēma sekmīgāk darbojas, ja tā ir vienkārša, elastīga un standartizēta, lai ikvienas organizācijas pārstāvji, kuri atrodas notikuma vietā, varētu to saprast.

Pamatā kāda persona tiek norīkota par IC, lai īstenotu vispārēju koordināciju, tostarp izvirzītu mērķus un noteiktu prioritātes.

Lai nodrošinātu informāciju IC un palīdzētu tam konkrētos jautājumos, vajadzības gadījumā un vajadzīgajā apmērā var ierīkot atbalsta funkcijas (nodaļas, kuras uztur viena vai vairākas personas).

ICS organizācijā ir šādas četras atbalsta nodaļas:

· operāciju nodaļa: palīdz pārvaldīt resursus operāciju īstenošanai;
· plānošanas nodaļa: palīdz izstrādāt rīcības plānus, vāc un novērtē informāciju, uztur resursu statusu un organizē darbības pastiprināšanas vai samazināšanas pasākumus;
· loģistikas nodaļa: palīdz nodrošināt resursus un pakalpojumus, kas ir nepieciešami reaģēšanai uz incidentu, tostarp personālu, transportu, pirmās nepieciešamības līdzekļus, vienības un aprīkojumu, un
· finanšu un administrācijas nodaļa: palīdz pārraudzīt izmaksas, sniegt grāmatvedības un iepirkuma pakalpojumus, uzturēt laika reģistrus, veikt izmaksu analīzi, kā arī risināt citus administratīvus jautājumus.
Lai tiešā veidā palīdzētu IC, var nodrošināt turpmāk norādītos papildinājumus:

· informatīvais darbinieks: palīdz plašsaziņas līdzekļiem un citām pusēm atrast informāciju par incidentu, nodrošina, ka IC rīcībā ir atbilstoša informācija, kā arī palīdz sniegt informāciju sabiedrībai un briesmās esošo personu ģimenēm;
· drošības darbinieks: pārrauga drošības nosacījumus un izstrādā pasākumus drošības nodrošināšanai un risku mazināšanai, un
· sadarbības koordinatori: primārā kontaktpersona, ar kuru var sazināties notikuma vietā esošie attiecīgo organizāciju pārstāvji.
Tālāk attēlos ir ilustrēta ICS pamatstruktūra.
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C-1. attēls. Incidentu vadības sistēmas organizācija
Parasti IC izveido atbildīgā komandiera posteni (ICP), kas kalpo kā pamats ICS darbībai. Īpaši daudzpusīgos incidentos ICS organizāciju var paplašināt. Piemēram, īpaši vērienīgās, ilgstošās vai sarežģītās operācijās IC darbību var paplašināt, izveidojot faktisku vai virtuālu (t. i., nodrošinot visu pušu līdzāsatrašanos) vienotu vadību (UC), kurā darbojas operāciju vadītāji, kuri pārstāv galvenās reaģēšanas pasākumos iesaistītās organizācijas. Ja UC veido no, piemēram, saistītiem neatkarīgiem vadības posteņiem, valsts pārvaldes posteņa un nozares posteņa, ideāli būtu jebkurā gadījumā nodrošināt vienu personu no katra vadības posteņa, kas būtu norīkota strādāt pārējos iesaistītajos posteņos.

Notiekot lielai pasažieru lidaparāta vai kuģa avārijai, būtu jāizveido kopīgs informācijas centrs (JIC), iespējams, sadarbībā ar informācijas virsnieka posteni, lai atvieglotu un koordinētu lielo informācijas apjomu, kas būs iekšēji jāapstrādā un jāsniedz sabiedrībai.

Jautājums par ICS izmantošanu ir jārisina, ņemot vērā incidenta ilgumu un sarežģītību. Ja to izmanto, tad SAR funkciju koordinēšanai ar citām funkcijām parasti norīko SAR aģentūras pārstāvi vai SMC darbam ICS organizācijas operāciju nodaļā.

Tādā veidā SAR dienesti var iesaistīties ICS un vispārējās operācijās, vienlaikus tomēr spējot darboties salīdzinoši neatkarīgi atbilstoši standarta SAR procedūrām. ICS galveno uzmanību pievērš incidentam kopumā, savukārt SAR dienesti koncentrējas uz dzīvību glābšanu.

Pēc iespējas ātrāk ir jāpieņem lēmums par personu, kura būs vispārēji atbildīga par koordinēšanu, kā arī par to, kā tiks organizēti un pārvaldīti vispārējie reaģēšanas pasākumi. Procedūrām ir jābūt visiem saprotamām, un vispārējie reaģēšanas pasākumi ir jāpārvalda tā, lai nodrošinātu savstarpējo atbalstu, prioritizētu centienus un optimāli izmantotu pieejamos resursus, kā arī uzlabotu drošību un efektivitāti notikuma vietā.

Starpaģentūru ārkārtas situāciju plānošanā ir jāidentificē IC dažādos scenārijos. Parasti par IC norīko kādu no valsts pārvaldes organizācijas, kam ir primārā atbildība par tām funkcijām, kas ir visredzamākās, reaģējot uz konkrēto incidentu. Tomēr, tā kā ir atbilstoši pieejami eksperti un informācija no visām iesaistītajām aģentūrām, tad, izvēloties IC, ir svarīgi ņemt vērā to, cik labi tas pārzina IC funkcijas un kāda ir tā pieredze šajā statusā, t. i., par IC ir jāieceļ persona, kura vislabāk var uzņemties atbildību.
Par IC būtu jāieceļ persona, kurai ir prasmes pārvaldīt operācijas notikuma vietā, un parasti šai personai vajadzētu atrasties notikuma vietā vai tās tuvumā. Ikviena iesaistītā persona neatkarīgi no pakāpes vai statusa parasti pildīs atbalsta funkciju IC, līdzīgi kā SMC atbalsta RCC.

IC funkcijas var nodot citai personai, ja tam ir attiecīgs pamatojums, lai gan funkciju nodošana citai personai ir jāīsteno pēc iespējas retāk, tāpat kā attiecībā uz SMC funkciju nodošanu citai personai operācijas laikā. Ir būtiski norīkot IC savlaicīgi, ja iespējams – jau ārkārtas situāciju plānos, un attiecīgā gadījumā vēlāk nodot funkcijas citai personai, jo kavēšanās attiecībā uz IC norīkošanu var ietekmēt ļoti nelabvēlīgi.

Parasti IC ir jābūt personai, kas nav SMC, izņemot tad, ja funkcijas, kas nav SAR funkcijas, ir salīdzinoši nebūtiskas reaģēšanai uz incidentu. Galvenā operācija jebkurā gadījumā ir glābt dzīvības, un parastos apstākļos SMC nevajadzētu būt apgrūtinātam ar papildu pienākumiem, kas nav SAR uzdevumi.

Tāpat IC vadības postenim parastos apstākļos nevajadzētu atrasties RCC, jo RCC ir jākoncentrējas, jāuztur modrība un jāpilda tā ierastie SAR pienākumi papildus SAR aspektu risināšanai lielā incidentā.
MRO sakari saistībā ar incidentu jūrā
Īstenojot reaģēšanas pasākumus lielos incidentos jūrā, efektīvus sakarus var vislabāk nodrošināt, sadalot sakarus pa vairākām dažādām frekvencēm. Izmantoto frekvenču skaits var atšķirties atkarībā no apstākļiem, tomēr tas, visticamāk, nepārsniegs piecas frekvences. Tālāk shēmā ir attēlots liels incidents, kurā reaģēšanas pasākumos piedalās vairākas sauszemes un gaisa vienības un kura risināšanai tiek veiktas vairākas dažādas darbības gan notikuma vietā, gan krastā atbalsta nolūkos. Šā incidenta risināšanai izveidotais sakaru plāns ir salīdzinoši vienkāršs, lai visas reaģēšanas pasākumos iesaistītās puses var to saprast. Tas jāsagatavo jau pašā sākumā.
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C-2. attēls. Liela incidenta sakaru plāna koncepcija
1. Primāro koordinācijas frekvenci – sākotnēji VHF FM 16. kanālu, izņemot parastu darba frekvenci, tomēr var piešķirt, lai nodrošinātu 16. kanāla pieejamību citiem briesmu signāliem – izmanto negadījumā cietusī puse, OSC, ACO (ja tāds ir norīkots) un, ja iespējams, SMC. Ja incidents noticis ārpus SMC VHF diapazona, SMC sazināsies galvenokārt ar OSC, izmantojot satelītu vai MF vai HF radiosakarus. Ja iespējams, pārējām vienībām notikuma vietā ir jāuzrauga primārā koordinācijas frekvence, lai saņemtu jaunāko informāciju no SITREP u. c., bet tās parasti neveic pārraides šajā frekvencē.
2. Ūdens/sauszemes virsmas SAR vienības un citas virsmas vienības, piemēram, kuģi, kas atbild uz briesmu signālu, izmantos otru frekvenci – parasti VHF FM 6. kanālu –, kuru kontrolē OSC.
3. OSC kontrolē arī lidaparāts var izmantot šo otru frekvenci, ja tas ir atbilstoši aprīkots. ACO ir jānorīko gadījumā, ja reaģējošie lidaparāti nav aprīkoti ar jūras VHF, vai tad, ja efektīvāk būtu tos kontrolēt atsevišķi (piemēram, notikuma vietā darbojas vairāki lidaparāti). Tādā gadījumā lidaparāti izmantos trešo frekvenci – parasti tā būs VHF AM 123,1 MHz –, kuru kontrolē ACO.
4. Ja notikuma vietā veic vēl citas darbības, nepieciešamajiem sakariem var izmantot papildu frekvences. Piemēram, ja helikopteram ir jāizmanto vinča nolaišanai un pacelšanai no kuģa, tad šīm divām vienībām vajadzētu pārslēgties uz savstarpēji savietojamu frekvenci, kas vēl netiek izmantota, un atgriezties galvenajā darba frekvencē tad, kad vinčošanas operācija ir pabeigta. Tas pats attiektos uz, piemēram, meklēšanu, ko veic vispārējās SAR operācijas ietvaros. Šajā gadījumā meklēšanai norīkotās vienības automātiski pārslēgsies uz savstarpēji savietojamu frekvenci, kuru kontrolē meklēšanas koordinators. Šī koordinēšanas vienība attiecīgi ziņo OSC vai RCC.
5. Lielā incidentā, piemēram, MRO, būs jānodrošina būtiska informācijas apmaiņa ar krasta iestādēm: negadījumā cietušā kuģa vai lidaparāta operatoriem, ostas un citām saņēmējiestādēm, krasta neatliekamās palīdzības dienestiem, kas sniedz palīdzību, iestādēm un aģentūrām, kas veic piesārņojuma apkarošanas un īpašuma glābšanas operācijas, un citām iestādēm. Šīm daudzajām organizācijām vajadzētu sazināties ar RCC starpniecību, nevis tieši ar notikuma vietā esošajām vienībām. Tādā veidā SMC var saglabāt skaidru vispārēju priekšstatu par reaģēšanas pasākumiem. Jau iepriekš var izplānot efektīvas procedūras attiecībā uz šo sakaru plāna aspektu, un to pat vajadzētu darīt. Ieteicams apmainīties ar sadarbības koordinatoriem.
D pielikums

Dati saistībā ar nenoteiktības stāvokli

	Nenoteiktības stāvokļa kontrolsaraksts
D-1

	Sakaru meklēšana
D-2

	Kontrolsaraksts situācijai “Cilvēks aiz borta (MOB)”
D-4

	Meteoroloģiskā informācija
D-5

	MEDICO vai MEDEVAC kontrolsaraksts
D-6

	Kontrolsaraksts situācijai “Pazudusi persona”
D-7


Nenoteiktības stāvokļa kontrolsaraksts
1. Norīko SMC.
2. Apstiprina izlidošanu un neierašanos.
3. Palīdz ATS struktūrvienībām veikt sakaru meklēšanu (lidaparāts).
4. Veic sakaru meklēšanu (kuģošanas līdzeklis).
5. Plānotajās pārraidēs ietver informācijas pieprasījumus.
6. Koordinē ziņu izlaidumus plašsaziņas līdzekļiem.
7. Izdod atbilstošus paziņojumus.
8. Ja ir noteikta atrašanās vieta un konstatēta drošība:
a) slēdz lietu;
b) atceļ pārraides un paziņojumus;
c) nosūta nepieciešamos ziņojumus;
d) informē visas iesaistītās puses.
9. Ja atrašanās vieta nav noteikta, veicot sākotnējo sakaru meklēšanu, veic paplašināto sakaru meklēšanu, apsver trauksmes stāvokļa izziņošanu.
10. Sāk aizpildīt Incidenta dokumentēšanas veidlapu.
Sakaru meklēšana
Sakaru meklēšana jūras kuģošanas līdzeklim
1. Visām rajonā esošajām SAR vienībām būtu jāpārbauda radiožurnāls un jebkādi informācijas ieraksti.
2. Veic pārbaudes, kas ļauj rūpīgi un ātri aptvert visu rajonu, piemēram, šādas pārbaudes veic:
a) tiltu un slūžu dežuranti;
b) vietējās ostu patruļas;
c) piestātnes, jahtklubi un citas krasta iestādes;
d) doku pārziņi;
e) ostu kapteiņi;
f) vietējā policija (attiecībā uz laivu nolaišanas rampām).
3. Ja ir zināms, ka pazudušajam ūdens vai gaisa transportlīdzeklim uz klāja atrodas radio, SAR vienībām ir jāmēģina ar to sazināties. Meklēšanas rajonā esošajiem jūras operatoriem ir jālūdz pārbaudīt to žurnālus, pārbaudot informācijas plūsmu uz transportlīdzekli un no tā. Par sabiedrisko saraksti atbildīgajiem jūras operatoriem (MAROP) ir jālūdz mēģināt veikt vismaz vienu sazināšanos.
4. Ja ūdens vai gaisa transportlīdzekļa izlidošanas/iziešanas punkts atrodas meklēšanas rajonā, ir jāapstiprina faktiskā izlidošana/iziešana un laiks. Ir jāapstiprina transportlīdzekļa neierašanās un ir jāpieprasa nekavējoties informēt tuvāko SAR vienību, ja transportlīdzeklis tomēr ierodas. Šīs darbības ir jānosaka SITREP, ar kuru ziņo SMC par sakaru meklēšanas rezultātiem.
5. Meklēšanas laikā ar katru vienību ir jāsazinās tikai vienu reizi.
6. Kad sakaru meklēšana ir pabeigta, ir jānosūta SITREP ziņojums SMC.
7. Ja ierašanos nokavējušais kuģošanas līdzeklis ir ceļā no ilgstoša reisa jūrā, iespējams, ir jālūdz palīdzība citu valstu SAR iestādēm, izmantojot to RCC vai jūras spēku vai citus militāros kanālus.
Ja šāda meklēšana ir nesekmīga, jāveic turpmāk norādītie pasākumi.
1. Paplašinātās sakaru meklēšanas laikā pie vienībām, ar kurām sazinājās pirmajā meklēšanā, būtu atkārtoti jāvēršas vismaz vienu reizi 24 stundās, bet vēlams ik pēc 8–12 stundām.
2. Par pārējām vienībām, ar kurām jāsazinās paplašinātās meklēšanas laikā, parasti lemj vienība, kura veic sakaru meklēšanu. Tomēr RCC rīcībā būtu jānodod šo vienību saraksts. Paplašinātā meklēšanā būtu rūpīgi jāaptver viss rajons. Vienības un informācijas avoti var būt šādi:
a) tiltu un slūžu dežuranti;
b) kuģošanas līdzekļu/laivu aģenti;
c) vietējā, apgabala un valsts policija;
d) ostas policijas patruļas;
e) ostu kapteiņi, ostu pārvaldes;
f) piestātnes, doki, jahtklubi;
g) zvejas uzņēmumi, zvejnieku apvienības;
h) parku dienesti, mežsargi;
i) degvielas piegādātāji;
j) ledus pagrabi;
k) kuģu apgādnieki, remonta rūpnīcas;
l) muitas dienests, imigrācijas dienests (attiecīgā gadījumā);
m) lielie velkoņu uzņēmumi (lielās ostās un upēs);
n) radinieki un kaimiņi.
3. Visām vienībām un personām, pie kurām vēršas šajā posmā, ir jālūdz skatīties pēc meklējamā objekta to ikdienas darbībās un, to pamanot, ziņot tuvākajai SAR struktūrvienībai. Jānosaka konkrēts termiņš, lai nevajadzētu atkārtoti sazināties ar šiem avotiem, lai atceltu brīdinājumu, kad kuģošanas līdzekļa vai laivas atrašanās vieta ir noteikta. Ja ir nepieciešams saņemt informāciju pēc norādītā perioda, ir jāsāk jauna paplašinātā sakaru meklēšana.
4. Ja pazudušais ūdens vai gaisa transportlīdzeklis ir aprīkots ar radio, stacijām, kuras veic sakaru meklēšanu, 24 stundas ir jācenšas ik pēc četrām stundām sazināties ar transportlīdzekli. Ja ir zināms, ka kuģošanas līdzeklis izmanto atbilstošas frekvences, ir jālūdz, lai jūras operators izsauc kuģošanas līdzekli tajā pašā grafikā, un ir jāraugās pēc citas atbilstošas informācijas, kas tiek saņemta no citiem jūras kuģošanas līdzekļiem.
5. Lai vēl plašākā mērogā izplatītu un lūgtu informāciju par pazudušo ūdens vai gaisa transportlīdzekli, šajā posmā ir jānodrošina vietējās preses, radio un televīzijas reportāžas.
6. Tā kā meklēšanas laikā ir jāvēršas pie vairākām vienībām, šo darbu, visticamāk, nevarēs pabeigt dažu stundu laikā, jo īpaši tad, ja to veic naktī vai nedēļas nogalē. Iespējams, būs jāsagaida parastais darba laiks, lai sazinātos ar daudziem avotiem. Ir jāizveido saraksts ar tām vienībām, ar kurām sazināšanās ir jau notikusi un ar kurām būs jāsazinās atkārtoti. Tādā veidā tiks nodrošināta rūpīga meklēšana.
7. SAR vienībām, kuras veic paplašināto meklēšanu, ir jāiesniedz SITREP, kā noteicis RCC. Šajā SITREP ir jānorāda pabeigtās sakaru meklēšanas aptuvenā procentuālā daļa.
8. Sakaru meklēšana ir tik sekmīga, cik sekmīgi ir tās veicēji. Ņemot vērā šo cilvēka faktoru, SMC vajadzības gadījumā ir jāpārrauga meklēšana, lai nodrošinātu tās efektīvu īstenošanu.
Sakaru meklēšana lidaparātam
1. Sazinās ar galamērķa un rezerves lidlaukiem, lai apstiprinātu lidaparāta neierašanos. Pieprasa fizisku rampu pārbaudi visās nekontrolētajās lidostās.
2. Sazinās ar izlidošanas lidostu, lai apstiprinātu faktisku izlidošanu un neatgriešanos. Pārbauda lidojuma plāna datus, saņemto informāciju par laikapstākļiem, kā arī citus pieejamos faktus.
3. Pieprasa, lai maršrutā vai tā tuvumā esošie lidaparāti cenšas izveidot radiosakarus.
4. Brīdina lidlaukus, aeronavigācijas radiostacijas, navigācijas staciju aeronavigācijas līdzekļus, kā arī radiolokatoru un DF stacijas tajos rajonos, cauri kuriem lidaparāts, iespējams, ir lidojis.
Ja minētie pasākumi nedod panākumus, veic turpmāk minēto.
1. Sazinās ar visiem lidlaukiem, aviobāzes kuģiem un attiecīgā gadījumā citiem kuģiem, aeronavigācijas radiostacijām, operatora aģentūras radiostacijām, navigācijas staciju aeronavigācijas līdzekļiem, radiolokatoru un DF stacijām 80 km (50 jūdžu) rādiusā no maršruta, ar ko nav veidoti sakari iepriekšējās meklēšanas laikā.
2. Sazinās ar citiem lidlaukiem vispārīgajā rajonā, kurā ir pamatoti iespējams, ka lidaparāts varētu būt nolaidies.
3. Pieprasa lidojuma paredzētajā maršrutā vai tuvu tam esošajiem lidaparātiem censties izveidot sakarus, kā arī uzraudzīt atbilstošās frekvences iespējamiem briesmu signāliem.
4. Sazinās ar citām aģentūrām, vienībām vai personām, kas spēj sniegt papildu apstiprinošu informāciju.
Kontrolsaraksts situācijai “Cilvēks aiz borta (MOB)”
1. Pašreizējās atrašanās vietas datums/laiks.
2. Ūdens vai gaisa transportlīdzekļa kurss/ātrums un galamērķis.
3. Cilvēka aiz borta atrašanās vietas datums/laiks.
4. Pirmais avots, kurš veicis ziņošanu (piederības iestāde, radiostacija, ūdens vai gaisa transportlīdzekļa nosaukums/izsaukuma signāls).
5. Aprēķinātā ūdens temperatūra.
6. Personas vārds un uzvārds, vecums, dzimums.
7. Personas fiziskais stāvoklis un peldētspēja.
8. Personas apģērba, tostarp peldlīdzekļa, daudzums un krāsa.
9. Pārmeklētais rajons un notikuma vietā esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa īstenotā meklēšanas shēma.
10. Notikuma vietā esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa nodomi.
11. Saņemtā palīdzība.
12. Cita atbilstoša informācija.
Meteoroloģiskā informācija
1. Redzamība un gaismas samazināšanās pakāpe, piemēram, migla, dūmi vai dūmaka pēdējo izmaiņu laikā.
2. Ūdens vai sniega virsmas stāvoklis, piemēram, jūras stāvoklis.
3. Vēja virziens un ātrums, kā arī jaunākās izmaiņas.
4. Mākoņu sega, apakšējās mākoņu robežas augstums utt., kā arī jaunākās izmaiņas.
5. Gaisa un ūdens temperatūra.
6. Barometra lasījums.
7. Lietus vai sniegs attiecīgajā brīdī vai iepriekš, kā arī laiks, kad tas sākās un beidzās.
8. Informācija par to, vai ir novērojami vai ir bijuši slikti laikapstākļi, piemēram, pērkona negaiss, sniegs, krusa, ledus graudi vai sasalstošs lietus, un kad šādi apstākļi sākās vai beidzās.
MEDICO vai MEDEVAC kontrolsaraksts
1. Pirmais avots, kurš veicis ziņošanu (piederības iestāde, radiostacija, nosaukums/izsaukuma signāls, ja tas ir ūdens vai gaisa transportlīdzeklis, vārds, uzvārds/telefona numurs vai adrese, ja ziņošanu veica persona).
2. Cietušā vārds, uzvārds, valstspiederība, vecums, dzimums, rase.
3. Cietušā simptomi.
4. Dotie medikamenti.
5. Standarta pirmās palīdzības aptieciņa vai citi pieejamie medikamenti.
6. Izmantotās, uzraudzītās vai ieplānotās radiofrekvences.
7. Ūdens vai gaisa transportlīdzekļa apraksts.
8. Kuģošanas līdzekļa vietējais aģents.
9. Ūdens vai gaisa transportlīdzekļa iepriekšējā osta, galamērķis, ETA.
10. Vēlamā palīdzība vai palīdzība atbilstoši telemedicīniskā atbalsta dienesta ieteikumiem. Piezīme. Ja nepieciešams, izmanto TMAS – TMAS medicīniskās informācijas apmaiņas veidlapu. Sk. R pielikumu.
11. Saņemtā palīdzība.
12. Cita atbilstoša informācija.
Kontrolsaraksts situācijai “Pazudusi persona”
1. Pirmais avots, kurš veicis ziņošanu (vārds, uzvārds/telefona numurs vai adrese).
2. Pazudušās personas vārds, uzvārds.
3. Vieta un datums/laiks, kad persona redzēta pēdējo reizi.
4. Pazudušās personas zināmie nodomi vai iespējamā rīcība.
5. Pazudušās personas vecums un fiziskais raksturojums.
6. Apģērbs, apavi un aprīkojums.
7. Fiziskais un psiholoģiskais stāvoklis.
8. Zināšanas par apgabalu.
9. Pieredze uzturoties ārā.
10. Laikapstākļi (sk. meteoroloģisko informāciju D-5. sadaļā).
11. Veiktie pasākumi.
12. Vēlamā palīdzība, ja tas nav acīmredzams.
13. Sākotnējā ziņojuma datums/laiks.
14. Tuvākais radinieks (vārds, uzvārds/telefona numurs vai adrese).
15. Cita atbilstoša informācija.
E pielikums

Trauksmes stāvokļa dati

	Trauksmes stāvokļa kontrolsaraksts
E-1

	Kavēšanās kontrolsaraksts
E-2

	Nelikumīga iejaukšanās
E-4


Trauksmes stāvokļa kontrolsaraksts
Piezīme. Nodrošina, ka tiek pārbaudīts nenoteiktības stāvokļa kontrolsaraksts.
1. Norīko SMC, ja tas vēl nav izdarīts.
2. Izplata steidzamas pārraides palīdzības saņemšanai.
3. Iegūst informāciju par kuģu atrašanās vietām jūrā un nepieciešamības gadījumā pieprasa palīdzību (sk. G.3.2. punktu).
4. Palīdzības sniegšanai izsūta SRU.
5. Brīdina DF tīklus.
6. Pieprasa ATS struktūrvienībai saņemt palīdzību no lidaparāta maršrutā.
7. Ja atspējota vienība atjauno normālu darbību, uzrauga, līdz ir rasta pārliecība par tās drošību.
8. Ja vienībai nedraud briesmas, atceļ pārraides un informē visas iesaistītās puses.
9. Kad palīdzības sniegšana ir izbeigta, lietu slēdz.
10. Ja stāvoklis pasliktinās un kāda vienība vai persona ir nopietnās un tūlītējās briesmās, izsludina briesmu stāvokli.
Kavēšanās kontrolsaraksts
Ierašanos nokavējis lidaparāts
1. Brīdina SRU.
2. Pieprasa, lai ATS struktūrvienības mēģina izveidot sakarus.
3. Pārskata visus iesniegtos lidojumu plānus.
4. Brīdina radiolokatora un DF tīklus.
5. Lūdz ATS struktūrvienībām brīdināt lidaparātus maršrutā.
6. Brīdina citas aģentūras.
7. Brīdina blakus esošos RCC vai citas SAR iestādes.
8. Sāk meklēšanas plānošanu.
9. Nosūta SRU sākotnējās meklēšanas īstenošanai.
10. Norīko SMC.
11. Izmanto (attiecīgā gadījumā):
a) NOTAM paziņojumus;
b) ziņu plašsaziņas līdzekļu pārraides.
12. Ja atrašanās vieta ir noteikta:
a) slēdz lietu;
b) atceļ pārraides un paziņojumus;
c) informē visas iesaistītās puses.
13. Ja stāvoklis pasliktinās un uzskata, ka vienība vai persona ir nopietnās un tūlītējās briesmās, izsludina briesmu stāvokli.
Ierašanos nokavējis kuģošanas līdzeklis
1. Brīdina SRU.
2. Ja notikums skar zemūdens peldlīdzekli, pieprasa jūras spēku vai citu speciālo dienestu palīdzību.
3. Pabeidz sākotnējo sakaru meklēšanu un veic paplašināto sakaru meklēšanu.
4. Brīdina citas aģentūras.
5. Brīdina blakus esošos RCC vai citas SAR iestādes.
6. Sāk meklēšanas plānošanu.
7. Nosūta SRU sākotnējās meklēšanas īstenošanai.
8. Norīko SMC.
9. Izmanto (attiecīgā gadījumā):
a) steidzamas pārraides;
b) hidrogrāfiskos ziņojumus;
c) paziņojumus jūrniekiem;
d) ziņu plašsaziņas līdzekļu pārraides.
10. Ja atrašanās vieta ir noteikta:
a) slēdz lietu;
b) atceļ pārraides un paziņojumus;
c) informē visas iesaistītās puses.
11. Ja, pabeidzot paplašināto sakaru meklēšanu, atrašanās vieta nav noteikta, izsludina briesmu stāvokli.
12. Ja stāvoklis pasliktinās un uzskata, ka vienība vai persona ir nopietnās un tūlītējās briesmās, izsludina briesmu stāvokli.
Nelikumīga iejaukšanās
1. Brīdina citas aģentūras, piemēram, attiecīgās tiesībaizsardzības un aviācijas iestādes.
2. Brīdina SRU.
3. Brīdina blakus esošos RCC vai citas SAR iestādes.
4. Brīdina radiolokatora un DF tīklus.
5. Nosūta SRU, kā pieprasījušas citas aģentūras.
6. Ja pastāv varbūtība, ka lidaparāts gatavojas veikt piespiedu nosēšanos vai piespiedu nosēšanos uz ūdens, vai ir jau to izdarījis, sāk briesmu fāzi.
F pielikums

Avārijas stāvokļa kontrolsaraksts

Piezīme. Nodrošina, ka tiek pārbaudīti nenoteiktības un trauksmes stāvokļa kontrolsaraksti.
1. Norīko SMC, ja tas vēl nav izdarīts.
2. Informē blakus esošos RCC vai RSC, vai citas SAR iestādes.
3. Ja briesmu situācijas vieta ir zināma, izsūta SRU.
4. Ja notikums skar zemūdens peldlīdzekli vai zemūdens dzīvotni, pieprasa jūras spēku vai citu speciālo dienestu palīdzību.
5. Nosūta visas nepieciešamās specializētās vienības.
6. Izstrādā sākotnējo meklēšanas rīcības plānu.
7. Sniedz SRU informāciju par operāciju.
8. Norīko OSC.
9. Apsver iespēju piesaistīt vairākus OSC:
a) gaisa OSC;
b) sauszemes OSC;
c) ģeogrāfisko OSC.
10. Piešķir frekvences notikuma vietā.
11. Apsver iespēju izmantot atskaites punkta marķierbojas.
12. Nodrošina meklēšanas komandu instruktāžu.
13. Nodod instrukcijas OSC.
14. Lūdz palīdzību citām pieejamajām aģentūrām.
15. Izjautā radiolokatoru un virziena noteikšanas staciju darbiniekus.
16. Izplata briesmu situācijas pārraides.
17. Pieprasa ziņu plašsaziņas līdzekļiem ziņās iekļaut steidzamus informācijas pieprasījumus.
18. Attiecīgā gadījumā nosaka tirdzniecības kuģa atrašanās vietu. (Sk. jautājumu par kuģu ziņošanu G.3.2. punktā.)
19. Nodrošina, ka ATS struktūrvienība brīdina maršrutā esošu lidaparātu, un apsver iespēju izveidot SAR darbību pagaidu rajonu.
20. Uztur sakarus ar briesmās esošo ūdens vai gaisa transportlīdzekli.
21. Informē briesmās esošo vienību par īstenotajiem pasākumiem.
22. Nosūta palīdzības pieprasījumu konkrētiem kuģošanas līdzekļiem.
23. Sāk plānot paplašinātu meklēšanas intensitāti.
24. Izmanto datorizētus meklēšanas plānošanas rīkus, ja tādi ir pieejami.
25. Nodibina kontaktu un uztur sakarus ar briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa ekspluatācijas aģentūru.
26. Informē briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa reģistrācijas valsts iestādes.
27. Informē negadījuma izmeklēšanas iestādes.
28. Saglabā meklēšanas pasākumu reģistrus un kartes, kā arī meklēšanas efektivitātes aplēses.
29. Nosūta nepieciešamos ziņojumus.
30. Nodrošina, ka SAR apkalpe sniedz atskaites.
31. Ja meklēšana ir sekmīga un tiek īstenota glābšana, atceļ apraidi un slēdz lietu.
32. Ja meklēšana nav sekmīga:
a) turpina operācijas, līdz ir darīts viss iespējamais;
b) saņem vadības piekritību apturēt meklēšanu.
33. Informē visas attiecīgās puses par veiktajiem pasākumiem.
34. Nosūta nepieciešamos gala ziņojumus.
G pielikums

Infrastruktūra un aprīkojuma izvēle

	SAR infrastruktūras izvēle
G-1

	Norādes par pirmās nepieciešamības līdzekļiem un izdzīvošanas aprīkojumu
G-9


SAR infrastruktūras izvēle
G.1. Vispārīga informācija
G.1.1. SAR infrastruktūru iedala trīs plašās kategorijās: aeronavigācijas, jūras un sauszemes infrastruktūra. Lielākajā daļā pasaules būs nepieciešama trīs veidu infrastruktūra, tomēr, izvēloties infrastruktūru, vērā ņem vietējos apstākļus. SAR dienesta izvēlētajai infrastruktūrai ir jāspēj ātri sasniegt avārijas vietu, un tai jābūt tādai, lai varētu veikt šāda veida darbības:

· sniegt palīdzību, piemēram, nodrošināt konvoju lidaparātam vai sniegt norādes lidaparāta piespiedu nosēšanās uz ūdens, atrasties līdzās kuģim, kurš grimst vai deg;
· veikt meklēšanu;
· nogādāt pirmās nepieciešamības līdzekļus un izdzīvošanas aprīkojumu, un
· glābt izdzīvojušos un nogādāt tos drošā vietā, kur viņi var saņemt pienācīgu medicīnisko aprūpi.
G.1.2. Ja meklēšanas rajons atrodas tālu no vienības mājas bāzes, ir jāņem vērā pieejamās meklēšanas infrastruktūras diapazons un ātrums. Tie būtu jāpārvieto uz priekšējo atbalsta bāzi tuvāk notikuma vietai, lai vairāk laika varētu veltīt meklēšanai, bet mazāk laika tranzītam uz meklēšanas rajonu un no tā.
G.1.3. Noteikšanas varbūtību (POD) un sekmīga iznākuma varbūtību (POS) ietekmē arī tādi faktori kā novērotāju skaits, novietojums un apmācības līmenis, atrašanās augstums virs zemes vai jūras un nogurums, kā arī meklēšanas ūdens vai gaisa transportlīdzekļa ātrums. Nosakot meklēšanas joslas platumu, ņem vērā absolūto augstumu, bet pārējos faktorus, kuri ir tikpat svarīgi, parasti neņem vērā, lai meklēšanas joslas platuma tabulas nekļūtu lielākas un sarežģītākas. Īpaši svarīgs faktors ir meklēšanas lidaparāta ātrums; lēnam lidaparātam, kas lido zemā absolūtajā augstumā, parasti ir krietni labākas iespējas vizuāli noteikt meklējamo objektu atrašanās vietu. Būtisks faktors ir novērotāju nogurums, īpaši ja meklēšana ir ilga, turklāt tā noris skarbos apstākļos.
G.2. Gaisa vienības
G.2.1. SAR piemērotus lidaparātus var nodrošināt:

· par civilo aviāciju atbildīgā valsts pārvaldes iestāde;
· citas valsts vai daļējas valsts pārvaldes iestādes (piemēram, policija, ugunsdzēsības dienesti);
· militārie dienesti un
· komerciālie vai privātie lidaparātu ekspluatanti.
G.2.2. Aeronavigācijas SAR infrastruktūrai var izmantot turpmāk minētos saīsinājumus.
	Kategorija
	Saīsinājums

	Tuvas darbības (darbības rādiuss ir 280 km (150 NM) un pusstunda paliek meklēšanai)
	SRG

	Vidējas darbības (darbības rādiuss ir 740 km (400 NM) un 2 ½ stundas paliek meklēšanai)
	MRG

	Tālas darbības (darbības rādiuss ir 1 390 km (750 NM) un 2 ½ stundas paliek meklēšanai)
	LRG

	Ļoti tālas darbības (darbības rādiuss ir 1 850 km (1 000 NM) un 2 ½ stundas paliek meklēšanai)
	VLR

	Īpaši tālas darbības (darbības rādiuss ir 2 780 km (1 500 NM) un 2 ½ stundas paliek meklēšanai)
	ELR


	Helikopteri
	Saīsinājums

	Vieglais helikopters (glābšanas mērķiem darbības rādiuss nepārsniedz 185 km (100 NM), spēj evakuēt no vienas līdz piecām personām)
	HEL-L

	Vidējs helikopters (glābšanas mērķiem darbības rādiuss ir no 185 līdz 370 km (100–200 NM), spēj evakuēt no sešām līdz 15 personām)
	HEL-M

	Smagais helikopters (glābšanas mērķiem darbības rādiuss pārsniedz 370 km (200 NM), spēj evakuēt vairāk nekā 15 personas)
	HEL-H


Piezīme. Kategorijas “vieglais”, “vidējs”, “smagais” attiecas uz kravnesību. Dažiem militārajiem helikopteriem var būt iespējas uzpildīt degvielu gaisā, tādējādi paplašinot to darbības rādiusu. Var iekļaut arī objektu pacelšanas aprīkojumu.
G.2.3. Veicot SAR uzdevumus, turpmāk minēto funkciju pildīšanai ir īpaši piemēroti izmantot lidaparātus.
	Meklēšana
	Lidaparāts ir visefektīvākā meklēšanas vienība, jo ar to var ātri sasniegt tālus rajonus un noteiktā laikā aptvert lielu rajonu. Lidmašīnas parasti lido lielākā ātrumā nekā helikopteri, tāpēc tos var izmantot lielākos rajonos un lielākā diapazonā. Helikopters ir lielisks meklēšanas lidaparāts, tomēr tā standarta ierobežotā ilgizturība un ātrums samazina efektīvi pārmeklējamo rajonu. Lidaparāts, kas ir ceļā, var sniegt vērtīgu palīdzību izdzīvojušo personu atrašanās vietas noteikšanā. Šādiem lidaparātiem var lūgt veikt novērošanu vai klausīties glābšanas radiobojas vai citas signalizēšanas ierīces signālus, ziņot par atrašanās vietu, kurā signāls pirmo reizi ir uztverts, un, ja iespējams, vietu, kurā uztverts vislielākais signāls stiprums. Kuģošanas līdzekļiem un lidaparātiem, kuri ir aprīkoti ar virziena noteikšanas (DF) aprīkojumu, ir jālūdz ziņot par to atrašanās vietu un par signālu DF peilējumiem.

	Atbalsts
	Lidaparātu var izmantot, lai piegādātu pirmās nepieciešamības līdzekļus un izdzīvošanas aprīkojumu vai nogādātu SAR un medicīnisko personālu avārijas vietā, vadītu citas vienības notikuma vietā un retranslētu sakarus.

	Glābšana
	Helikopters ir primārais līdzeklis izdzīvojušo glābšanai no avārijas vietas.


G.2.4. Veicot nelielas vai pat nekādas izmaiņas, šo uzdevumu pildīšanai būs piemēroti dažādu veidu lidaparāti. Tomēr arī ārkārtas situācijā primāri jādomā par lidojuma drošību. SMC ir jāiepazīstas ar informāciju par lidaparāta un apkalpes parastajiem ekspluatācijas un tehniskajiem ierobežojumiem. Piemēram, lidaparātu, kuram nav pienācīga aprīkojuma, nevar izmantot instrumentālajos meteoroloģiskajos apstākļos, tāpat kā šādu lidojumu nedrīkst veikt pilots, kuram nav instrumentālo lidojumu kvalifikācijas.
G.2.5. SAR plānotājiem ir jāņem vērā kompromiss starp lidaparāta ātrumu un vizuālās meklēšanas efektivitāti. Būtībā, jo lēnāks ir lidaparāts, jo tas ir labāk piemērots vizuālās meklēšanas īstenošanai; no lidmašīnas, kas lido lielā ātrumā, ir grūtāk pamanīt mazus un daļēji apslēptus meklējamos objektus. Jo ātrāk lidaparāts lido, jo lielāku rajonu ar to var aptvert. Lidmašīnu maksimālais meklēšanas ātrums nedrīkst pārsniegt 275 km/h (150 mezgli), ja vien meklējamais objekts ir ļoti liels. Parasti jo lēnāks lidaparāts, jo zemākam jābūt meklēšanas augstumam, bet ne mazāk kā 150 m (500 pēdas). Par zemāku meklēšanas augstumu jālemj pilotam. Ātrākiem lidaparātiem var būt ekspluatācijas ierobežojumi, tāpēc tie var nebūt piemēroti lidojumiem mazā augstumā. Tomēr ātrs vai lielā augstumā lidojošs lidaparāts var būtiski palīdzēt meklēšanas operācijās, veicot turpmāk minēto:

· radiomeklēšanu, lai veiktu mērķnovadi uz briesmu signāliem, kurus pārraida notriekts lidaparāts, briesmās esošs kuģošanas līdzeklis, kā arī ELT un EPIRB;
· liela rajona pārbaudes meklēšanas operācijas vienlaicīgai meklēšanai, kuras veic lēnāks lidaparāts, kas lido zemākā augstumā. Šī metode ir īpaši efektīva jūrā vai citā līdzenā rajonā bez šķēršļiem un
· radio sakaru retranslēšanu rajonos, kur radio uztvērēji darbojas vāji vai kuri atrodas ārpus krasta radiostacijas darbības diapazona.
G.2.6. Lidaparāta piemērotība meklēšanas, atbalsta un glābšanas operācijās un efektivitāte tajās būs atkarīga no šādiem aspektiem:

· operatīvajiem kritērijiem;
· spējas droši lidot ar mazu ātrumu zemā augstumā;
· īsskrējiena nosēšanās un pacelšanās;
· pietiekama darbības diapazona, lai aptvertu rajonu, pienācīgi ņemot vērā pārdislokācijas bāzes atrašanās vietu;
· labas manevrējamības, jo īpaši meklēšanai kalnu rajonos, un
· būtiskās kravnesības;
· aprīkojuma:
· piemērotiem navigācijas un instrumentālo lidojumu līdzekļiem;
· radioiekārtas, ar kuru var uztvert avārijas radio signālus un veikt mērķnovadi uz šiem signāliem, un
· atbilstošām sakaru iekārtām SAR vajadzībām;
· labu novērošanas posteņu pieejamības, tostarp daži novērošanai uz aizmuguri;
· sensoriem, kas palīdz noteikt meklējamo objektu;
· piemērotības piegādāt pirmās nepieciešamības līdzekļus, avārijas aprīkojumu un personālu;
· spējas uzpildīt degvielu lidojumā un
· infrastruktūras izdzīvojušo aprūpei un izguldīšanai.
G.2.7. Cietzemes lidmašīnas var izmantot meklēšanai un nometamu pirmās nepieciešamības līdzekļu vai izpletņlēcēju glābšanas personāla nogādāšanai. Lielie lidaparāti ir parasti jāekspluatē no sagatavotas virsmas, bet daudzus mazos lidaparātus var ekspluatēt no zāles joslas vai aizsaluša ezera vai upes. Ja avārijas vietas tuvumā atrodas piemērota nosēšanās zona, ar sauszemes lidmašīnu var paātrināt ar citiem līdzekļiem izglābto izdzīvojušo evakuāciju.
G.2.8. Tāpat kā ar sauszemes lidmašīnu, tā arī ar hidrolidmašīnu var pārvadāt nometamus pirmās nepieciešamības līdzekļus un personālu. Glābšanas lidmašīnas funkcijai vai neizmetamu pirmās nepieciešamības līdzekļu vai personāla nogādāšanai hidrolidmašīnas būtībā var izmantot tikai ezeros, upēs, piekrastes ūdeņos un līčos. Labvēlīgos laikapstākļos un jūras apstākļos piemērotas hidrolidmašīnas varētu veikt glābšanas operācijas aizsargājamos ūdeņos, piemēram, lielos ezeros, tomēr atklātos ūdeņos vai jūrā šādas darbības var veikt tikai lielākas hidrolidmašīnas, kas paredzētas darbam nemierīgos ūdeņos.
G.2.9. Amfībija apvieno gan sauszemes lidmašīnas, gan hidrolidmašīnas nodrošinātās priekšrocības. Tomēr masas dēļ – tai ir gan nelīdzens korpuss, gan nolaišanās riteņi – tai ir mazāks darbības diapazons un ierobežota veiktspēja nosēžoties un paceļoties virs ūdens, kā arī manevrējamība uz ūdens.
G.2.10. Helikopters ir visdaudzpusīgākais SAR lidaparāts, jo:

· tam ir mazs ātrums un tas spēj karāties gaisā, tāpēc tas ir piemērots gan meklēšanas, gan glābšanas operācijām, it īpaši tad, ja tiek meklēti mazi meklējamie objekti vai ir rūpīgi jāpārbauda apvidus vai jūra, un
· tas spēj nosēsties norobežotā teritorijā un to var ekspluatēt no kuģošanas līdzekļa, tāpēc ar tiem var glābt izdzīvojušos nepieejamās vietās un nemierīgā jūrā krietni pirms ūdens vai sauszemes virsmas vienību ierašanās.
Helikopteri būtu jāaprīko ar glābšanas aprīkojumu izdzīvojušo evakuēšanai: piemēram, ar vinčošanas aprīkojumu, cilpām, groziem.
G.2.11. Dažkārt mazu helikopteru aprīkojums ir izmantojams tikai lidojumiem vizuālajos meteoroloģiskajos apstākļos vai dažos gadījumos – lidojumiem dienasgaismā. SAR helikopteri būtu parasti jāaprīko tā, lai tos var izmantot lidojumiem instrumentālajos meteoroloģiskajos apstākļos un naktī. Helikopteru izmantošanu var ierobežot turbulence, brāzmains vējš vai apledošanas apstākļi.
G.2.12. Nodrošinot lidmašīnu konvoju, kas zināms arī kā piesegs, tiktu uzlabota drošība un sakari, un tādējādi var samazināt laiku, kas helikopteram jāpavada, risinot SAR incidentu. Iespēja nodrošināt piesegu būtu jāapsver attiecībā uz helikopteru, kas tiek ekspluatēts tādos apstākļos kā nakts, attālos rajonos, ekstremālos laikapstākļos vai tālu no krasta tuvu pie darbības diapazona robežām.
G.2.13. Iespējamā sadursmes riska dēļ, kā arī ņemot vērā trokšņa problēmas saistībā ar helikopteru ekspluatāciju norobežotā teritorijā glābšanas operāciju laikā, to darbību ir svarīgi koordinēt tai vienībai, kura ir vislabāk piemērota šīs funkcijas pildīšanai. Tas var būt RCC, OSC vai kāds no helikopteriem vai lidmašīnām. Šai vienībai vajadzētu noteikt helikopteru operāciju zonas un augstumus, kā arī atbildēt uz to ūdens/sauszemes virsmas glābšanas vienību prasībām, kuru operācijām var traucēt helikopteru radītais troksnis un rotora gaisa strāva.
G.2.14. Uz bāzes kuģa bāzēts lidaparāts var nodrošināt SAR sistēmai lielu elastību, jo to rīcībā ir labi aprīkota un mobila bāze. Turklāt aviobāzes kuģis ir labi aprīkots tam, lai veiktu glābšanas operācijas, kā arī uzņemtu un aprūpētu izdzīvojušos.
G.2.15. SAR operācijās iesaistītu lidaparātu aprīkojums ir norādīts turpmāk.

· Navigācijas iekārtas. Precīza navigācija ir būtiska, lai nodrošinātu maksimālu sekmīga iznākuma varbūtību meklēšanas operācijās un lai noteiktu izdzīvojušo vai vraka precīzu atrašanās vietu. Tā kā tāla un vidēja rādiusa darbības lidaparātiem ir, iespējams, jāveic meklēšana tālu no bāzes, lidojot pāri izolētiem rajoniem vai okeāniem, būtisks priekšnoteikums ir plašs navigācijas iekārtu klāsts. Precīzas navigācijas iekārtas, piemēram, globālā pozicionēšanas sistēma (GPS) vai GLONASS var palīdzēt rūpīgi aptvert meklēšanas rajonu vai noteikt atskaites punkta (datum) atrašanās vietu, īpaši tad, ja darbība tiek veikta virs reljefa vai ūdens, kur ir maz navigācijas orientieru. Parasti tuvas darbības lidaparātiem nevajadzēs plašu navigācijas iekārtu klāstu, ja meklēšanu veic pilotam zināmos rajonos bāzes tuvumā. Lidaparātam, kuram uzticēts veikt SAR operācijas, ir jābūt aprīkotam tā, lai uztvertu signālus un veiktu mērķnovadi, izmantojot radio signālus, avārijas vietas noteikšanas radiobojas (ELT), avārijas vietu norādošās radiobākas (EPIRB) un, ja iespējams, SAR radiolokatora transponderus (SART).
· Sakaru iekārtas. Visiem lidaparātiem jābūt aprīkotiem, lai nodrošinātu labus sakarus ar RCC un RSC (tieši vai netieši) un citām SAR vienībām. SAR lidaparātiem, īpaši tiem, kas iesaistīti meklēšanā okeānā, jābūt aprīkotiem tā, lai tie varētu sazināties ar kuģošanas līdzekļiem vai glābšanās peldlīdzekļiem. Tāpat tiem ir jāspēj sazināties ar izdzīvojušajiem VHF-FM 16. kanālā (156,8 MHz) un VHF-AM 121,5 MHz frekvencē, kā arī 123,1 MHz frekvencē. SAR koordinatoriem ir jāizvērtē, vai nepieciešami lidaparāta un ūdens/sauszemes virsmas vienību sakari SAR rajonos, un jānodrošina, ka šo vajadzību var nodrošināt pat lidaparātam, kas nevar tieši sazināties jūras frekvencēs. Parasti RCC būtu jāspēj nodrošināt sakaru savienojumu starp lidaparātu un ūdens/sauszemes virsmas vienībām, tieši vai veicot citus pasākumus. Uz SAR un valsts pārvaldes kuģošanas līdzekļiem būtu jāuzstāda aprīkojums, kas spēj nodrošināt tiešus sakarus aeronavigācijas frekvencēs. Pasažieru kuģiem, kuriem piemērojama SOLAS konvencija, ir jābūt šai iespējai.
· Degvielas papildu tvertnes. Ja iespējams, jānodrošina, ka uz SAR lidaparātiem var uzstādīt degvielas papildu tvertnes, ja sekmīga operāciju iznākuma nodrošināšanai ir nepieciešams plašāks diapazons vai lielāka ilgizturība.
· Dažādi aspekti. Jānodrošina, ka SAR operācijās ir pieejams turpmāk norādītais aprīkojums, kāds parasti nav uzstādīts lidaparātos:
· binokļi;
· Starptautiskā signālu koda eksemplārs;
· signalizēšanas aprīkojums, piemēram, lampas, uzstādīti skaļruņi, pirotehnika;
· peldošas VHF/UHF marķierbākas, peldošas gaismas, dūmu pludiņi, krāsu marķieri u. c., ar ko norāda izdzīvojušo atrašanās vietu;
· no gaisa nometami pirmās nepieciešamības līdzekļi un aprīkojums izdzīvojušajiem;
· ugunsdzēšanas aprīkojums;
· fotokameras vraka un izdzīvojušo atrašanās vietas fotografēšanai;
· pirmās palīdzības krājumi, tostarp atdzīvināšanas iekārtas tūlītējai lietošanai;
· rupori un tvertnes rakstveida ziņojumu nomešanai;
· pārnēsājami atsūknēšanas sūkņi un smeļamie kausi;
· piepūšamie glābšanas plosti un
· glābšanas vestes un glābšanas riņķi.
G.3. Jūras infrastruktūra
G.3.1. Kuģošanas līdzekļus, kuri ir piemēroti izmantošanai SAR operācijām okeānā, var nodrošināt:

· par tirdzniecības kuģu un zvejas kuģu drošību atbildīgās valsts pārvaldes nodaļas;
· militārie dienesti;
· par dzīvību glābšanu atbildīgās iestādes;
· komerciālie kuģniecības uzņēmumi un
· citas valsts un privātās iestādes, mazu kuģošanas līdzekļu operatori un īpašnieki, piemēram, policija, muitas iestāde un ostu pārvaldes, zvejas flote un velkoņu operatori, izpriecu kuģu īpašnieki, kā arī naftas uzņēmumi, kuriem ir atkrastes iekārtas.
G.3.2. Bieži vien SAR operācijās ir ļoti svarīgi zināt tirdzniecības kuģu atrašanās vietu. Nereti tie ir tuvākais pieejamais meklēšanas vai glābšanas līdzeklis, ja SAR incidents noticis atklātā jūrā vai virs tās. Svarīgi nodrošināt, ka RCC pilnībā izmanto Inmarsat, GMDSS, CRS, VTS un citus šā sējuma 2. nodaļā minētos sakaru līdzekļus, lai sazinātos ar kuģošanas līdzekļiem, kuri atrodas meklēšanas rajonā vai tā tuvumā, lai tādējādi noteiktu to atrašanās vietu un iespējas. Vēl šādu informāciju bieži vien ātrāk un efektīvāk var iegūt ar tirdzniecības kuģu ziņošanas sistēmu starpniecību. Šāda sistēma ir, piemēram, automatizētā informācijas apkopošanas sistēma kuģu meklēšanai un glābšanai (Amver).
Piezīme. Amver ir globāla, brīvprātīga tirdzniecības kuģu ziņošanas sistēma, kas ir pieejama jebkādu karogvalstu kuģiem. To vada ASV krasta apsardze, sniedzot humanitāros pakalpojumus nolūkā veicināt cilvēku dzīvības drošību uz jūras. Saskaņā ar ASV tiesību aktiem un starptautisko līgumu Amver informāciju var izmantot tikai meklēšanas un glābšanas nolūkos. Amver informācija ir pieejama jebkuram RCC pasaulē, un to var izmantot, lai reaģētu uz meklēšanas un glābšanas incidentu. Amver informāciju var iegūt, vēršoties jebkurā ASV krasta apsardzes RCC. Amver var izmantot, lai noteiktu iesaistīto kuģošanas līdzekļu atrašanās vietu, kursu, braukšanas ātrumu un iespējas (tostarp medicīniskās) noteiktā rādiusā ap kādu punktu, noteiktā rajonā vai noteiktā attālumā no ceļa līnijas. Ņemot vērā pazudušā kuģošanas līdzekļa starptautisko radiosignālu, Amver var nodrošināt informāciju par kuģošanas līdzekļa paredzēto ceļa līniju, plānoto atrašanās vietu un šā kuģa pēdējā Amver ziņojuma datumu un laiku, ja tas ir Amver dalībnieks.
G.3.3. Starptautiskajā konvencijā par cilvēka dzīvības aizsardzību uz jūras kuģošanas līdzekļa kapteinim ir noteiks pienākums vadīt kuģi pilnā gaitā, lai palīdzētu personām, kuras atrodas briesmās uz jūras. Tomēr kuģošanas līdzekļa kapteinis ir pilnībā atbildīgs par sava kuģa drošību, tāpēc viņu vajadzētu lūgt (nevis viņam noteikt) veikt īpašu pasākumu. SMC ir jānodrošina, ka visiem kuģu kapteiņiem, kurus lūdz novirzīt savu kuģošanas līdzekli, lai dotos uz avārijas vietu, tiek sniegta visa saistošā informācija.
G.3.4. Jūras SAR infrastruktūrai var izmantot turpmāk minētos saīsinājumus.
	Kategorija
	Saīsinājums

	Dežūrlaiva – tuvas darbības krasta un/vai upes kuģošanas līdzeklis
	RB

	Glābšanas kuģis – tāldarbības jūras kuģošanas līdzeklis
	RV


Piezīme. Jānorāda laivas un kuģošanas līdzekļa ātrums mezglos, piemēram, RB(14) vai RV(10).
G.3.5. Kuģošanas līdzekļi parasti ir piemēroti gan meklēšanas, gan glābšanas operācijām jūrā, īpaši tie, kuriem ir atbilstošs ātrums, darbības diapazons vai īpašības, lai kuģotu jūrā. Norīkojot kuģošanas līdzekli darbam kāda incidenta risināšanai, vērā ņem avārijas atrašanās vietu, izdzīvojušo skaitu, laikapstākļus, nepieciešamo ātrumu, darbības diapazonu un īpašības, lai kuģotu jūrā, kā arī transportlīdzekļa pieejamību. Glābšanas kuģošanas līdzekļi var veikt operācijas tālu no bāzes. Vispiemērotāk ir izmantot karakuģus, glābšanas laivas atklātā jūrā, jūras velkoņus, muitas un loču kuterus, kā arī patruļlaivas, jo tās ir īpaši aprīkotas, un to personāls ir apmācīts. Par prioritāti jāizvirza vienošanās, ar kuru garantē šo kuģošanas līdzekļu pakalpojumus.
G.3.6. Citi potenciāli SAR kuģošanas līdzekļi ir:

· ledlauži, ko dažas valstis aukstākā klimatā izmanto pētniecības mērķiem, kā arī tam, lai pavērtu navigācijas maršrutus citiem kuģošanas līdzekļiem;
· tirdzniecības kuģi; to nozīme SAR infrastruktūras statusā ir lielāka, ja ar tiem piedalās kuģu ziņošanas sistēmā, un
· piekrastes naftas urbjtorņu apgādes kuģi, zvejas kuģi, privātās jahtas un kuteri.
G.3.7. Dežūrlaiva ir tuvas darbības kuģošanas līdzeklis, piemēram, glābšanas laiva, patruļlaiva vai ātrgaitas glābšanas kuteris, kuru var ekspluatēt ierobežotā attālumā no krasta. SAR mērķiem var izmantot arī izpriecu kuģus, jahtas un piepūšamās laivas, kuras ir aprīkotas ar piekarināmu motoru, ja vien tām ir atbilstošs aprīkojums (sk. G.3.9. punktu).
G.3.8. Pietiekami daudz dežūrlaivu būtu jānodrošina rajonos, kuros ekspluatē daudz izpriecu kuģu, kā arī lidlaukos, kur pacelšanās vai pieejas trajektorijas atrodas virs ūdens, lai ar šīm laivām varētu nekavējoties doties uz negadījuma vietu. Ja vietējie īpašnieki vai ekspluatanti un īpašnieki glābšanas darbiem nevar nodrošināt iepriekš minētā tipa laivas vai ja rajons ir tālu no ostas vai glābšanas laivu stacijas, var gadīties, ka ir jānodrošina īpašas dežūrlaivas. Citi kuģošanas līdzekļi, kuri varētu pildīt dežūrlaivas funkciju, ir:

· kuģi ar zemūdens spārniem, kuri spēj uzņem ātrumu diapazonā no 55 līdz 150 km/h (30–80 mezgli). Tos labāk izmanto krasta vai daļējos piekrastes ūdeņos, kad ir nepieciešams nodrošināt ātru atbildes reakciju, un
· transportlīdzekļi uz gaisa spilveniem, kam ir līdzīgs ātruma diapazons kā kuģim ar zemūdens spārniem. Tā kā šāds kuģis ir amfībijas tipa transportlīdzeklis, turklāt tam ir liels ātrums, tas ir piemērots glābšanas pasākumu īstenošanai ar ledu klātos rajonos, purvos, kā arī seklās vai līdzenās piekrastes zonās. Lielākā daļa šādu transportlīdzekļu var turēties gaisā vienu–divus metrus virs virsmas, turklāt tos neietekmē vidēji viļņaina jūra, peldošas atlūzas vai mazi šķēršļi.
G.3.9. SAR operācijās iesaistītu kuģošanas līdzekļu aprīkojums ir norādīts turpmāk.

· Navigācijas iekārtas. Lai gan lielāki kuģošanas līdzekļi būtībā ir aprīkoti ar atbilstošām navigācijas iekārtām, mazākiem ūdens transportlīdzekļiem tādu var nebūt. SAR uzdevumu pildīšanai norīkotu šādu ūdens vai gaisa transportlīdzekļu īpašniekiem ir jāmudina uzstādīt vieglas un viegli darbināmas navigācijas iekārtas, lai tie varētu sasniegt pulcēšanās vietu vai rūpīgi īstenotu kādu noteiktu meklēšanas shēmu bez vizuāliem orientieriem.
· Sakari. Būtībā sakaru prasības attiecībā uz SAR kuģošanas līdzekļiem ir tādas pašas kā attiecībā uz SAR lidaparātiem. Svarīgi nodrošināt labus tiešus vai netiešus sakarus ar RCC, RSC un citām SAR vienībām. Visām SAR vienībām ir jābūt radiosakariem, lai aizsargātu un uzturētu sakarus starptautiskajā ārkārtas frekvencē, kuru izmanto briesmās esošais kuģis vai cits ūdens vai gaisa transportlīdzeklis. Radioiekārtai ir jābūt tādai, kas darbojas MF/HF un VHF/UHF, lai sazinātos ar RCC un glābšanas vienībām. SAR koordinatoriem būtu jāizvērtē, vai nepieciešami lidaparāta un ūdens/sauszemes virsmas vienību sakari SAR rajonos, un jānodrošina, ka šo vajadzību var nodrošināt pat lidaparātam, kas nevar tieši sazināties jūras frekvencēs. Parasti RCC būtu jāspēj nodrošināt sakaru savienojumu starp lidaparātu un ūdens/sauszemes virsmas vienībām, izmantojot to rīcībā esošo aprīkojumu vai veicot citus pasākumus. Uz SAR un valsts pārvaldes kuģošanas līdzekļiem būtu jāuzstāda aprīkojums, kas spēj nodrošināt tiešus sakarus aeronavigācijas frekvencēs. Pasažieru kuģiem, kuriem piemērojama SOLAS konvencija, ir jābūt šai iespējai. Jautājums par radiofrekvenču izvēli ir aplūkots 2. nodaļā.
· Cits aprīkojums. Uz jūras SAR vienību klāja ir jābūt G.2.12. punktā minētajam aprīkojumam, kā arī turpmāk minētajam aprīkojumam. Minēto aprīkojumu var nebūt iespējams uzstādīt uz maziem kuģošanas līdzekļiem vai tādiem, kurus ekspluatē tikai tuvu piekrastei, bet tādā gadījumā tam ir jābūt pieejamam krastā. Minētais aprīkojums ir šāds:
· dzīvības glābšanas līdzekļi un glābšanas aprīkojums:
· glābšanas laiva ar airiem;
· līnmetēji, peldošās glābšanas līnes un vilcējlīnes;
· nedzirksteļojoši ķekši vai satvērējāķi un cirvji, un
· glābšanas grozi, nestuves, ieejas trapi un/vai rāpšanās tīkli;
· signalizēšanas aprīkojums:
· lampas, prožektori un lāpas (lukturi);
· peldošas VHF/UHF marķierbākas, peldošas gaismas, dūmu ģeneratori, liesmu un dūmu bojas un plosti, krāsu marķieri un
· aizsargtērpi apkalpei.
G.4. Krasta infrastruktūra
G.4.1. SAR operācijām krastā personālu un aprīkojumu var nodrošināt vairāki avoti:

· militārie un krasta apsardzes dienesti;
· par dzīvību glābšanu atbildīgās iestādes un
· policija, ugunsdzēsēji, kā arī citas vietējās iestādes.
G.4.2. Nodrošina dažādu infrastruktūru un vienības, ņemot vērā vietējos pastāvošos apstākļus. Minētā infrastruktūra un vienības ir:

· patvēruma būdiņas, kurās ir nodrošinātas ārkārtas pārtikas uzturdevas, sakaru līdzekļi u. c.;
· SAR komandas, kurām ir nodrošināts aprīkojums glābšanai klintīs, glābšanas bojas un līdzīgs aprīkojums;
· pirmās palīdzības un medicīniskās palīdzības komandas, un
· vietas izdzīvojušo izmitināšanai.
G.5. Sauszemes infrastruktūra
G.5.1. SAR operācijām uz sauszemes personālu un aprīkojumu var nodrošināt šādi avoti:

· militārie dienesti (apmācīts, aprīkots un mobils personāls);
· policija vai ugunsdzēsēju dienesti (apmācīts un aprīkots personāls pazudušu un ievainotu personu meklēšanai, glābšanai un transportēšanai);
· valsts uzņēmumi vai komercuzņēmumi, kuri darbojas attiecīgajā jomā vai attālos rajonos un kuri nodarbina personas vai kuriem ir aprīkojums, ko var izmantot SAR pasākumiem, piemēram,
· mežsaimniecības dienesti;
· satiksmes dienesti;
· dzelzceļa, telefona, telegrāfa un hidroelektroenerģijas uzņēmumi;
· organizācijas, kuras īsteno pasākumus avārijas gadījumu novēršanai;
· inženierijas un ceļu būvniecības uzņēmumi un
· veselības aprūpes dienesti (medicīniskās stacijas);
· sporta klubi un līdzīgas organizācijas, kuras specializējas darbībās, kas ir noderīgas SAR mērķiem, piemēram, izpletņlēkšanā, niršanā, skautu pasākumos, pārgājienu rīkošanā, kāpšanā kalnos, alu pētīšanā, slēpošanā vai speleoloģijā, un
· speciālas starptautiskās komandas, piemēram, meklētājsuņi un darba grupas sabrukušu konstrukciju izpētei.
G.5.2. Pretēji gaisa un jūras vienībām sauszemes vienības ir grūti klasificējamas. Tomēr var izmantot saīsinājumus piecām speciālām vienībām – izpletņlēcēju glābšanas vienībai (PRU), glābšanas vienībai kalnos (MRU), vienībai, kas veic meklēšanu un glābšanu pilsētvidē (USAR), glābšanas vienībai alās (CRU) un glābšanas vienībai tuksnesī (DRU). USAR komandas specializējas izdzīvojušo glābšanai no sabrukušām konstrukcijām.
G.5.3. Lielos rajonos parasti nav praktiski meklēšanai izmantot tikai sauszemes infrastruktūru, bet to var izmantot lielākajā daļā laikapstākļu, turklāt tā nodrošina pilnīgu meklēšanas rajona pārmeklēšanu. Parasti sauszemes infrastruktūru piesaista, ja no gaisa nav iespējams rūpīgi pārmeklēt norobežotu rajonu, kā arī operācijās, kur meklēšanu veic ar lidaparātu, bet glābšanu īsteno sauszemes vienības.
G.5.4. Lai varētu ātri sasniegt negadījuma vietu un sākt glābšanu, sauszemes glābšanas vienībām ir nepieciešami ļoti mobili transportlīdzekļi. Attiecībā uz autotransportu sauszemes vienība parasti izmantos tās rīcībā esošos transportlīdzekļus, piemēram, neatliekamās medicīniskās palīdzības transportlīdzekļus, četru riteņu piedziņas transportlīdzekļus, kravas automobiļus, autobusus vai automašīnas, kas pieder tās locekļiem. Militārās vienības parasti var nodrošināt nelīdzena apvidus transportlīdzekļus, piemēram, augstas vilces līdzekļus un karavīru pārvadātājus. Rajonos, kur nav piemēroti pārvietoties ar autotransportu, var būt nepieciešams pārvietoties ar zirgiem vai mūļiem, vai suņu kamanās, vai ar kanoe vai laivām, vai iet kājām.
G.5.5. Sauszemes vienību aprīkojums ir norādīts turpmāk.

· Navigācijas iekārtas. Sauszemes vienībām nav nepieciešamas sarežģītas navigācijas iekārtas, tomēr katram loceklim vai komandai ir jābūt vismaz turpmāk minētajam:
–
lielmēroga kartēm (1:50 000 vai 1:100 000);
· uzticamam magnētiskajam kompasam un pulkstenim, un
· transportierim un cirkulim.
· Var noderēt DF aprīkojums radiosignālu uztveršanai, noklausīšanās ierīces darbam sabrukušās konstrukcijās un GPS aprīkojums trīsdimensiju atrašanās vietas noteikšanai.
· Sakari. Katrai sauszemes vienībai ir jāspēj tieši vai ar bāzes nometnes starpniecību sazināties ar RCC. Ja operācijas veic gan no gaisa, gan pa sauszemes virsmu, sauszemes vienībai ir jāspēj sazināties ar SAR lidaparātu. Šim mērķim ir pieejama pārnēsājama viegla radioiekārta. Jautājums par atbilstošu radiofrekvenču izvēli dažādām sakaru funkcijām ir skatīts 2. nodaļā.
· Individuālais ekipējums. Katram sauszemes SAR vienības loceklim ir jābūt pienācīgi apģērbtam un aprīkotam operācijai. Minētais var ietvert pārtikas uzturdevas divām vai trim dienām, lai tādējādi samazinātu nepieciešamību nomest tās no gaisa, kā arī pietiekamus personīgās medicīnas preces. Ja sauszemes vienības pastāvīgajā aprīkojumā tie neietilpst, ir jānodrošina, ka ir pieejams turpmāk minētais aprīkojums:
· binokļi;
· signalizēšanas aprīkojums, piemēram, rupori, pirotehnika, svilpes;
· instrumenti, kas nemet dzirksteles;
· kameras;
· pirmās nepieciešamības līdzekļi un izdzīvošanas aprīkojums pēc nepieciešamības;
· pārnēsājamas gaismas, ko darbina, izmantojot transportlīdzekļa akumulatoru, un kabatas lukturīši, kā arī rezerves baterijas, kam jāatrodas pie katra komandas locekļa, un
· ugunsdzēšanas aprīkojums.
G.5.6. Pienācīgs aprīkojums ir īpaši svarīgs priekšnoteikums tām vienībām, kurām ir nepieciešams papildu aprīkojums speciālu darbu veikšanai, piemēram:

· PRU būs nepieciešami ne tikai izpletņi, bet arī īpašs aprīkojums atkarībā no tā, kāda veida apvidū operācija jāveic, t. i.,
· aizsargķiveres, kas ir aprīkotas ar aizsargstiklu;
· izturīga materiāla aizsargtērps;
· izturīgi zābaki un
· virves vai citas ierīces nokāpšanai no kokiem;
· MRU īpašais aprīkojums ietvers aprīkojumu kāpšanai kalnos, piemēram, virves, cilpas, leduscirtņus un radzes;
· USAR vienību īpašajā aprīkojumā ietilpst suņi un elektroniskais atrašanās vietas noteikšanas aprīkojums, kā arī aprīkojums, kas ir piemērots griešanai un dažāda veida struktūrmateriālu un būvgružu novākšanai;
· CRU īpašais aprīkojums ir kāpšanas aprīkojums, gaismas, nestuves un ķiveres, un
· DRU īpašais aprīkojums ir:
· saulessargi un papildu dzeramais ūdens;
· četru riteņu piedziņas transportlīdzeklis ar vinču;
· smilšu lāpstas un
· paklāji, plātnes un cits materiāls, ar ko nodrošina transportlīdzekļa neiestigšanu.
Norādes par pirmās nepieciešamības līdzekļiem un izdzīvošanas aprīkojumu
G.6. Pirmās nepieciešamības līdzekļu un izdzīvošanas aprīkojuma iepakojums
G.6.1. Šajā gadījumā terminu “iepakojums” lieto kā kopīgu apzīmējumu. Iepakojumā var būt vairākas pakas. Turpmāk norādītie pirmās nepieciešamības līdzekļu un izdzīvošanas aprīkojumu saraksti nav visaptveroši, bet ir paredzēti kā norādījumi. Sarakstos ir norādīti priekšmeti, kas būtu jāizvērtē iekļaušanai pamatiepakojumā.

· Pārtikas uzturdevas: koncentrētas pārtikas vai dažādu pārtikas tvertņu iepakojums iztikas minimumam, ūdens noslēgtās tvertnēs vai skrūvējamos polietilēna traukos, kondensēts piens, kafija, cukurs un sāls. Būtībā ūdens piegāde izdzīvojušajiem ir svarīgāka par pārtikas piegādi.
· Signālierīces: pārnēsājams radioraidītājs/uztvērējs, pirotehniskie signāli (dūmu sveces un sarkanas signālraķetes), raķešu pistole un signālraķetes, kas marķētas ar dažādām krāsām, kabatas lukturītis, svilpe, signalizēšanas spogulis un signālu kodu karte.
· Medicīniskais aprīkojums: pirmās palīdzības komplekts, insektu repelents un galvas tīkls, aspirīns, pretiedeguma krēms un saulesbrilles vai brilles pret apžilbināšanu.
· Aizsegs: telts, guļammaiss, sega, ūdensnecaurlaidīgs apģērbs, zeķes, cimdi, aizsargājošs kāju apvalks, vilnas cepure un kompakta folijas (“kosmosa”) sega ārkārtas situācijām).
· Uguns un apgaismojums: ūdens un vēja izturīgi sērkociņi, degoši objektīvi, uguns iekuršanas tabletes, plītiņas ārkārtas gadījumiem, sveces un kabatas lukturītis ar rezerves baterijām un spuldzēm.
· Dažādi: konservu attaisāmais, ēst gatavošanas un galda piederumi, zvejošanas aprīkojums, atvāžamais nazis, cirvis, virve, kompass, bloknots rakstīšanai, zīmulis, ziepes, dvieļi un tualetes piederumi, kā arī brošūra, kurā sniegti padomi izdzīvošanai.
G.6.2. Krājumos jānodrošina pietiekami daudz iepakojumu, lai tos nekavējoties varētu nogādāt SRU, kura dodas veikt SAR operāciju. Jānodrošina, ka ir pietiekams skaits katra priekšmeta, lai izdzīvojušie varētu iztikt, līdz rodas iespēja īstenot viņu glābšanu.
G.6.3. Rajonos ar skarbākiem klimatiskajiem apstākļiem pamatā nodrošināmie priekšmeti būs jāpapildina ar citiem. Rajoni, attiecībā uz kuriem turpmāk ir sniegts priekšmetu saraksts, neaptver visu pasauli, tomēr minētie priekšmeti var izrādīties nepieciešami jūras telpās no polārā apgabala līdz pat tropiem.

· Jūras rajonos:
pārtikas uzturdevas:
papildu šķidrums, atsāļošanas iekārta un ūdens attīrīšanas aprīkojums;

signalizēšanas ierīces:
krāsu marķieri, dūmu pludiņi;
medicīniskais aprīkojums:
zāles pret jūras slimību un
dažādi:
zvejas rīki, papildu glābšanas plosti, glābšanas plosta remonta komplekts, haizivju repelents un glābšanas vestes.
· Tuksnešu rajonos:
pārtikas uzturdevas:
papildu šķidrums;
aizsegs:
platmale, ēnu palagi un

medicīniskais aprīkojums:
papildu saules aizsargkrēms un antiseptiskā ziede.

· Mežu un džungļu rajonos:
pārtikas uzturdevas:
ūdens attīrīšanas tabletes;
medicīniskais aprīkojums:
pretmalārijas tabletes, antiseptiskā ziede, komplekts pret čūskas kodumu, plāksteri, insektu repelents un
dažādi:
zvejas rīki, krūmu cirvis un krūmu zāģis.

· Arktiskajos apgabalos un subarktiskajos rajonos:
aizsegs:
arktiskā telts, arktiskais apģērbs un
dažādi:
zvejas rīki, sniega lāpsta, sniega zāģis, sildītājs un degviela.

· Kalnu rajonos:
dažādi:
virve un aprīkojums kāpšanai kalnos.
G.6.4. Papildus var nodrošināt turpmāk minētos priekšmetus.

· Medniecība un pašaizsardzība: šaujamieroči un munīcija, naži.
· Ievainoto aprūpe: papildu pārsienamie materiāli, piepūšamie matrači, nestuves, šinas, morfijs, antibiotikas.
· Avārijas vietas pamešana, lai dotos uz glābšanas vietu: nestuves (ievainotajiem), mugursomas, pastaigu zābaki, sniega apavi, slēpes, papildu signalizēšanas aprīkojums.
· Aprīkojums, kas nepieciešams izdzīvošanai polārajos un subpolārajos rajonos.
G.7. Pirmās nepieciešamības līdzekļu krāsu kodi un piktogrammas
G.7.1. Konteineru vai iepakojumu, kuros ir izdzīvošanas aprīkojums, ko met lejā izdzīvojušajiem, saturam jābūt vispārējā veidā apzīmētam ar krāsu kodu, ar norādi drukātā veidā (angļu valodā un vēl divās vai vairāk valodās) un ar pašizskaidrojošiem simboliem.
G.7.2. Uz konteineriem un iepakojumiem, ar kuriem met lejā izdzīvošanas aprīkojumu, satura apzīmēšanai ar krāsu kodiem izmanto turpmāk norādīto kodu krāsu brīdinājuma lentes.

SARKANA:
medicīnas preces un pirmās palīdzības piederumi.

ZILA:
pārtika un ūdens.
DZELTENA:
segas un aizsargapģērbs.
MELNA:
dažāds aprīkojums, piemēram, krāsniņas, cirvji, kompasi un ēst gatavošanas piederumi
G.7.3. Būtu jāizmanto arī atstarojoša materiāla līmlentes ar piemērotām piktogrammām. Piktogrammas ir parādītas G-1. attēlā.
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G-1. attēls.
H pielikums

Operāciju instruktāžas un uzdevumu sadales veidlapas

	SAR instruktāžas un atskaites veidlapa
H-1

	SAR instruktāžas un atskaites veidlapas saīsinājumi
H-3

	SAR instruktāžas un uzdevumu sadales veidlapa – jūras vide
H-4

	Novērojumu ziņošanas veidlapa
H-6

	SAR operācijas izpildes ziņojums – lidaparāts/kuģis
H-7

	SAR operācijas ziņojums
H-8


SAR instruktāžas un atskaites veidlapa
Instruktāža
SAR

Datums

Lidaparāta tips un numurs
Vienība
Kapteinis

Izvērstāka informācija par briesmu vai ārkārtas situācijas būtību


Meklējamā objekta apraksts
1) Lidaparāta vai kuģošanas līdzekļa veids

2) Ūdens vai gaisa transportlīdzekļa numurs vai nosaukums

3) Garums
Platums (spārnu plētums)

4) Cilvēku skaits uz borta

5) Pilns ūdens vai gaisa transportlīdzekļa apraksts, tostarp krāsa un marķējumi

6) Pazudušā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa frekvences

Piešķirtie meklēšanas rajoni
Rajons


Meklēšanas veids
Augstums/redzamība


Uzdevuma izpildīšanas laiks


Sākt meklēšanu (atrašanās vieta)
un ceļa līnija (N–S)(E–W)

Frekvences
1) Kontrolējošā aģentūra
2) Lidaparāts 

3) Virsūdens kuģošanas līdzekļi
4) Citi 

Progresa ziņojumi
Nodot
ik pēc
stundām ar iekļautu laikapstākļu ziņojumu ik pēc
stundām.

Īpaši norādījumi:

Atskaites sniegšana
SAR
Lidaparāta Nr.


Datums


Izlidošanas vieta
Nosēšanās punkts


Atbrīvojums darba laikā
Laiks uzdevumā
Pēc uzdevuma
Nosēšanās 

Faktiski pārmeklētais rajons

Meklēšanas veids
Augstums/redzamība 

Apvidus vai jūras stāvoklis
Novērotāju skaits 

Laika apstākļi meklēšanas rajonā (redzamība, vēja ātrums, maksimālā robeža u. c.)
Meklējamais objekts (atrodas) (atrašanās vietā)

Izdzīvojušo skaits un stāvoklis

Novērojumi un/vai citi ziņojumi

Telesakari (atzīmēt sakaru kvalitāti un/vai visas izmaiņas, kas atšķiras no instruktāžas)
Piezīmes (iekļaut visas meklēšanas laikā veiktās darbības, visas problēmas, kritiku, ierosinājumus)
	Datums/laiks (vietējais)
	
	Kapteinis


SAR instruktāžas un atskaites veidlapas saīsinājumi
Instruktāža
SAR

Datums

Lidaparāta tips un numurs
Kapteinis


Pacelšanās laiks


Meklēšanas rajons

Meklēšanas augstums
Skenēšanas diapazons 

Meklēšanas veids 

Piezīmes

Atskaites sniegšana
Faktiski pārmeklētais rajons

Meklēšanas laiks
Tranzīta laiks 

Meklēšanas efektivitāte:
%
Aptvertā rajona procentuālā daļa
%

Piezīmes

SAR instruktāžas un uzdevumu sadales veidlapa – jūras vide
1. DTG
2. SAR (incidenta nosaukums)
3. Meklējamais objekts

a) Veids (lidaparāts/kuģošanas līdzeklis/cits – lieko svītro)
b) Nosaukums

c) Reģistrācija

d) Tonnāža

e) Apraksts (krāsa, marķējumi, virsbūve, parametri)


f) Īpašnieks/ekspluatants/aģents

g) POB

h) Uz klāja pieejamais glābšanas aprīkojums


4. Briesmu vai ārkārtas situācijas būtība (īss apraksts)

5. Meklēšanas rajons

a) Rajona stūru punkti (ģeogrāfiskais platums un garums)

b) CSP (meklēšanas sākuma punkts)

c) Līkloču meklēšanas joslas virziens

d) Pieprasītais pārklājuma koeficients

e) Pieprasītais intervāls starp ceļa līnijām

f) Pieprasītā meklēšanas shēma

6. Cita SAR infrastruktūra, kas piesaistāma blakus rajonos
Lidaparāts/augstums


Kuģošanas līdzekļi


Sauszemes vienības

7. Frekvences un izsaukuma signāli, kas jāizmanto sakariem ar:
a) RCC/MRSC/ARSC/OSC (lieko svītrot);

b) citiem meklēšanā iesaistītiem lidaparātiem;

c) citiem meklēšanā iesaistītiem kuģošanas līdzekļiem;

d) sauszemes vienībām;

e) briesmās esošo kuģi vai ūdens vai gaisa transportlīdzekli/izdzīvojušajiem.

8. Rīcība, pamanot meklējamo objektu (lieko svītrot)

Ziņot


Ja nevar īstenot glābšanu, novirzīt citus kuģošanas līdzekļus un/vai lidaparātus uz notikuma vietu.
Palikt notikuma vietā, līdz tiek atbrīvots vai ir spiests atgriezties, vai glābšana ir beigusies.
9. Progresa ziņojumi ir jāsniedz


ik pēc
stundām.
10. Īpaši norādījumi

Novērojumu ziņošanas veidlapa
Lietas numurs


Ziņojuma sniedzēja vārds, uzvārds


Adrese


Tālrunis


Nodarbošanās


Novērojuma apraksts


Novērojuma laiks
Vietējais laiks 


Tips
Krāsa
Galsvere 

Attiecībā uz lidaparātiem
Riteņi/pludiņi/slēpes
Augstplāksnis/zemplāksnis 


Dzinēju skaits
Vai dzinēju darbība izklausījās normāla?


Redzamais augstums
Virziens


Pagriezienu veikšana?
Citi pamanīti lidaparāti 


Tips
Apraksts
Laiks 

Manītie izpletņi
Skaits/krāsa 


Vai lidaparāti regulāri lido garām? 

Attiecībā uz kuģošanas līdzekļiem
Korpusa tips
Virsbūve 


Dzinēji/buras
Vai dzinēju darbība izklausījās normāla? 


Atrašanās vieta
Virziens 


Pagriezienu veikšana?
Citi pamanīti kuģošanas līdzekļi 


Tips
Apraksts
Laiks 

Laikapstākļi novērojuma brīdī 

Lietus/sniegs
Pērkona negaiss 

Vējš/jūras stāvoklis 

Piezīmes 

Saņemšanas datums/laiks
saņēma 

Saņemts tieši vai retranslēti 

Ziņojuma novērtētais derīgums 

Veiktās darbības 

SAR operācijas izpildes ziņojums – lidaparāts/kuģis
SAR lietas identifikācija 

Datums 

SAR vienība, kura sniedz ziņojumu 

Vēstījumi
Operācijas (ietver vēstījuma aprakstu par operācijas īstenošanu; pastiprina faktorus, kas ietekmēja operācijas izpildi, tostarp norāda incidenta vietu, kavēšanos saistībā ar reaģēšanas iespējām, reljefu/jūras un vides apstākļus, izmantotās procedūras, negadījuma laikā radušās problēmas u. c.)
Medicīniskie aspekti (apraksta cietušā stāvokli, tostarp norāda būtiskos rādītājus, diagnozi un notikuma vietā sniegto palīdzību u. c., kā arī pēc ierašanās citā medicīnas iestādē/nodošanas citai medicīnas iestādei; Attiecīgā gadījumā pievieno medicīniskos ziņojumus. Piezīme: medicīnisko ziņojumu un citu personas datu izplatīšanai ir jābūt konfidenciālai)
Ziņojums par aprīkojumu (komentāri par izmantoto aprīkojumu, tostarp jebkādu tā neatbilstību, darbības atteici u. c.; ja tiek ierosinātas izmaiņas, norāda īstenoto turpmāko rīcību)
Pielikumi (kartes, fotoattēli u. c.)
Adresātu saraksts
SAR vienības

SMC
SAR vadītāji
SAR operāciju ziņojums
Nosaukums
(SAR lietas identifikācija)
I daļa
Informācija par meklējamo objektu
(Uz klāja pieejamais aprīkojums, incidenta atrašanās vieta, paredzētais maršruts un grafiks, avārijas situācijas būtība, laikapstākļi u. c.)
II daļa
Informācija par SAR operāciju
1. RCC rīcība
a) Īss žurnālā minēto sākotnējo darbību apraksts.
b) SAR vienības, kurai uzticēti uzdevumi, reaģēšanas laiks.
c) Pamata pieņēmumi par meklējamo objektu.
2. Meklēšanas operācija
a) Meklēšanas plāna pamatojums.
b) Visu meklēšanas plānā veikto izmaiņu skaidrojums.
c) Īss apraksts par katrā meklēšanas dienā veiktajām darbībām, tostarp par aptverto rajonu, piesaistīto SAR infrastruktūru un vispārējiem laikapstākļiem.
d) Ja meklējamais objekts ir atrasts, sniedz pilnīgu skaidrojumu par to, kā iesaistīt SAR infrastruktūru; norāda novērotāja atrašanās vietu infrastruktūras objektā; norāda, vai novērotājs tika apmācīts; norāda infrastruktūras absolūto augstumu un/vai attālumu līdz mērķim, lidojuma fāzi, diennakts laiku, meklēšanas apstākļus, informāciju par avārijas radiobāku u. c.
e) Ja meklējamais objekts netika atrasts, norāda iemeslu (vispārīgi).
3. Glābšanas operācija
a) Izdzīvojušo stāvoklis.
b) Izmantotā SAR infrastruktūra.
e) Informācija par evakuāciju.
d) Problēmas, ar kurām bija jāsaskaras, ja tādas bija.
III daļa
Izbeigšana/apturēšana
1. Meklējamā objekta atrašanās vieta ir noteikta (datums/laiks, atrašanās vieta, izdzīvojušie, bojāgājušie, pazudušās personas u. c.)
2. Meklēšana ir apturēta (par apturēšanu atbildīgā iestāde, izdzīvojušie, bojāgājušie, pazudušās personas u. c.)
IV daļa
Secinājumi/ieteikumi
1. SMC secinājumi
2. SMC ieteikumi (var ietvert ieteikumus valsts pārvaldes iestādēm, aģentūrām, privātuzņēmumiem, u. c., lai palīdzētu novērst līdzīgu incidentu vai negadījumu atkārtošanos nākotnē)
3. RCC priekšnieka piezīmes
4. SAR koordinatora piezīmes
Pielikumi
1. Laikapstākļu ziņojumi
2. Novērojumu ziņojumi
3. SAR kartes
4. SRU izmantojums (lidošanas stundas/kuģošana ar samazinātu dzinēja jaudu)
5. Atgūto objektu saraksts
6. Fotoattēli (attiecīgā gadījumā)
Adresātu saraksts
SMC
SAR vadītāji

SC
Starptautiskās iestādes
I papildinājums

SITREP un MAREC kodekss

	Situācijas ziņojuma formāti un piemēri
I-1

	Jūras meklēšanas un glābšanas atpazīšanas kodekss (MAREC kodekss)
I-4


Situācijas ziņojuma formāti un piemēri
Situācijas ziņojumus (SITREP) izmanto, lai nodotu informāciju par konkrētu SAR incidentu. RCC šos ziņojumus izmanto, lai informētu citus RCC, RSC un attiecīgās aģentūras par gadījumiem, kas nekavējoties saista uzmanību vai var piesaistīt uzmanību, vai lai sniegtu informāciju gadījumos, kad RCC lūdz kāda cita RCC vai organizācijas palīdzību vai lūdz tās rīkoties. OSC izmanto SITREP, lai informētu SMC par notikumiem operācijas izpildē. Meklēšanas vienības izmanto SITREP, lai informētu OSC par operācijas gaitu. OSC adresē SITREP tikai SMC, ja vien nav noteikts citādi. SMC var adresēt SITREP tik daudzām aģentūrām, cik tas nepieciešams, tostarp citiem RCC un RSC, lai informētu tos. SMC sagatavotie SITREP parasti ietver tās informācijas kopsavilkumu, kas saņemts no OSC. Bieži vien ar īsu SITREP sniedz pirmo paziņojumu par negadījumu vai nodod steidzamu informāciju, ja tiek lūgta palīdzība. Pilnīgāku SITREP sagatavo, lai SAR operāciju laikā nodotu papildu informāciju. Sākotnējais SITREP ir jānosūta, tiklīdz informācija par incidentu ir skaidra, un šo ziņojumu nevajadzētu nepamatoti aizkavēt, gaidot visas informācijas apstiprināšanu.

SAR incidentos, ja negadījuma dēļ ir radies piesārņojums vai pastāv piesārņojuma draudi, SITREP kā informācijas adresāts ir jānorāda atbilstīgā par vides aizsardzību atbildīgā iestāde.
Starptautisko SITREP formāts
SITREP formāts ir pieņemts starptautiskā mērogā, un to paredzēts izmantot starptautisku paziņojumu nodošanai RCC starpā, papildus lietojot standartizētos kodeksus, kas norādīti no I-4. līdz I-6. lapai.

Īsā veidlapa: lai sniegtu steidzamu pamatinformāciju, pieprasot palīdzību, vai sākotnēji paziņotu par negadījumu, sniedz turpmāk norādīto informāciju.
	PĀRRAIDE
	(Briesmas/steidzamība)

	DATUMS UN LAIKS
	(UTC vai vietējais laiks un datums)

	NO:
	(Izcelsmes RCC)

	KAM:
	

	SAR SITREP (NUMURS)
	(Lai norādītu ziņojuma būtību un SITREP secības pabeigtību attiecībā uz negadījumu)

	A. NEGADĪJUMĀ CIETUŠĀ ŪDENS VAI GAISA TRANSPORTLĪDZEKĻA IDENTITĀTE
	(Nosaukums/izsaukuma signāls, karoga valsts)

	B. ATRAŠANĀS VIETA
	(Ģeogrāfiskais platums/garums)

	C. SITUĀCIJA
	(Ziņojuma veids, piemēram, briesmas/steidzamība; datums/laiks; briesmu/steidzamības būtība, piemēram, ugunsgrēks, sadursme, medicīniskā konsultācija)

	D. PERSONU SKAITS
	

	E. NEPIECIEŠAMĀ PALĪDZĪBA
	

	F. KOORDINĒJOŠAIS RCC.
	


Garā veidlapa: lai sniegtu izsmeļošu vai aktuālu informāciju SAR operāciju laikā, pēc nepieciešamības jāizmanto turpmāk norādītās papildu sadaļas.
G. NEGADĪJUMA APRAKSTS
(Fizisks apraksts, īpašnieks/fraktētājs, pārvadātā krava, brauciens no/uz, pārvadātās dzīvības glābšanas ierīces, pievieno fotogrāfijas, ja tādas ir)
H. LAIKAPSTĀKĻI NOTIKUMA VIETĀ
(Vējš, jūras/viļņošanās stāvoklis, gaisa/jūras temperatūra, redzamība, mākoņu sega/apakšējā robeža, barometriskais spiediens)
J. SĀKOTNĒJĀS VEIKTĀS DARBĪBAS
(Attiecībā uz katru negadījumu un RCC)
K. MEKLĒŠANAS RAJONS
(Atbilstoši RCC plānotajam)
L. KOORDINĒJOŠIE NORĀDĪJUMI
(Norīkotais OSC, iesaistītās vienības, sakari, pieejamie AIS un/vai LRIT dati par tuvumā esošajiem kuģiem)
M. TURPMĀKIE PLĀNI
N. PAPILDU INFORMĀCIJA
(Attiecīgā gadījumā attēli, kartes vai saites uz tīmekļa vietnēm, kurās ir pieejama papildu informācija, tostarp SAR operācijas izbeigšanas laiks)
Piezīmes
1) Katrs SITREP, kas attiecas uz to pašu negadījumu, ir secīgi jānumurē.
2) Ja nepieciešama palīdzība no adresāta, pirmais SITREP jāsagatavo, izmantojot īso veidlapu, ja pārējā informācija vēl nav pieejama.
3) Ja laiks atļauj, garo veidlapu var izmantot jau pirmajam SITREP vai tā papildināšanai.
4) Nākamo SITREP publicē, tiklīdz ir saņemta cita būtiska informācija. Iepriekš sniegtā informācija nav jāatkārto.
5) Ilgstošu operāciju gadījumā apmēram ik pēc trim stundām pēc vajadzības jānosūta SITREP, informējot saņēmējus, ka operācijā nav izmaiņu, tādējādi apstiprinot, ka nekas nav palaists garām.
6) Kad incidents ir beidzies, apstiprināšanas nolūkos ir jāpublicē galīgais SITREP.

SITREP paraugs – starptautiskais formāts
BRIESMAS
152230Z SEP 13
NO: RCC LAGVAIRĀ [LA GUIRA], VENECUĒLĀ
KAM: SANJUANSARCOORD SANHUANĀ (SAN JUAN), PUERTORIKO
BT
SAR SITREP PIRMAIS
A. N999EJ (US)
B. 14-20N 064-20W
C. BRIESMAS/152200Z/LIDAPARĀTA PIESPIEDU NOSĒŠANĀS UZ ŪDENS
D. 4
E. PIEPRASĪT SANJUANSARCOORD UZŅEMTIES SMC PIENĀKUMUS UN VEIKT MEKLĒŠANU
F. RCC LAGVAIRĀ, VENECUĒLĀ
G. CESSNA III ATSAUCE/EXECTUVE JETS, INC, MAIAMI, FL/ INICIATORA APSTIPRINĀTS LIDAPARĀTS AR VFR LIDOJUMA PLĀNU, IZLIDOJIS NO PORTOFSPEINAS [PORT OF SPAIN] TRINIDADĀ 152100Z MARŠRUTĀ UZ AGVADILJU [AGUADILLA], PUERTORIKO/GLĀBŠANAS PLOSTS, KAS PAREDZĒTS 8 PERSONĀM, AR TENTU UN PIRMĀS NEPIECIEŠAMĪBAS LĪDZEKĻIEM/SIGNĀLRAĶETĒM
H. LAIKAPSTĀKĻI NOTIKUMA VIETĀ NAV ZINĀMI
J. LIDAPARĀTS MAYDAY PĀRRAIDI IZPLATĪJA 121,5 MHZ FREKVENCĒ, UN TO UZTVĒRA AIR FRANCE 747. BRIESMĀS ESOŠĀ LIDAPARĀTA PILOTS NORĀDĪJA ATRAŠANĀS VIETU, PAZIŅOJA, KA ABI DZINĒJI IZDEGA, UN TIKA SAMAZINĀTS AUGSTUMS 5 000 PĒDU DIAPAZONĀ NOLŪKĀ VEIKT PIESPIEDU NOSĒŠANOS UZ ŪDENS.
K. MEKLĒŠANAS LĪDZEKĻI NAV PIEEJAMI
BT
Alternatīvs SITREP formāts
Tālāk attēlots cits SITREP formāts, ko parasti izmanto konkrētos SAR rajonos. Šajā formātā tiek izmantoti četri galvenie punkti un tēmas rindiņa, kurā nodod visu būtisko informāciju.

Identifikācija
(Tēmas rindiņā norāda avārijas fāzi, SITREP numuru, ārkārtas situācijas aprakstu vienā vai divos vārdos un tās vienības identifikāciju, kura izsūta SITREP. Visus attiecīgā gadījuma SITREP numurē secīgi. Kad OSC notikuma vietā atbrīvo, jaunais OSC turpina SITREP numerācijas secību.)
Situācija
(Gadījuma apraksts, apstākļi, kas ietekmē gadījumu, kā arī cita papildu informācija, kas ļaus precizēt problēmu. Pēc pirmā SITREP publicēšanas, norāda tikai izmaiņas attiecībā pret sākotnēji ziņoto situāciju.)
Veiktās darbības
(Ziņojums par visiem pasākumiem, kas veikti kopš pēdējā ziņojuma sniegšanas, tostarp par minētajos pasākumos gūtajiem rezultātiem. Ja meklēšana bijusi nesekmīga, ziņojumā norāda pārmeklētos rajonus, meklēšanas pasākumu intensitātes apmēru, piemēram, nolidotās patruļas vai meklēšanā pavadītās stundas, kā arī faktiski ievēroto intervālu starp ceļa līnijām.)
Turpmākie plāni
(To pasākumu apraksts, kurus plānots īstenot turpmāk, tostarp visi ieteikumi un nepieciešamības gadījumā lūgums pēc papildu palīdzības.)
Lietas statuss
(Norāda tikai galīgajā SITREP, lai parādītu, ka lieta ir slēgta vai meklēšana ir apturēta, gaidot turpmāko notikumu gaitu.)
SITREP paraugs – alternatīvais formāts
160730Z SEP 13
NO: COGARD AIRSTA BORINKENĀ [BORINQUEN ], PUERTORIKO
KAM: SANJUANSARCOORD SANHUANĀ [SAN JUAN], PUERTORIKO
BT
SUBJ: BRIESMAS, PIRMAIS SITRETP, N999EJ VEIKTA PIESPIEDU NOSĒŠANĀS UZ ŪDENS, AIRSTA BQN
A. SANJUANSARCOORD SANHUANĀ, PR 160010Z SEP 13
1. SITUĀCIJA: CGNR 1740 VEICA A-1 RAJONA PĀRMEKLĒŠANU AR GAISMAS RAĶETI, REZULTĀTU NAV. O/S WX: APAKŠĒJĀS MĀKOŅU ROBEŽAS AUGSTUMS 2 000 OVC, VAIRĀKKĀRTĪGS LIETUS, REDZAMĪBA 3 NM, JŪRA 200T/6-8FT, VĒJŠ 180 T/30 MEZGLI.
2. VEIKTĀS DARBĪBAS:
A. RCC INFORMĒJA 151905Q PAR LIDARĀTU, KAS VEICIS PIESPIEDU NOSĒŠANOS UZ ŪDENS, AR ATRAŠANĀS VIETU 14-20N 064-20W. NORĀDĪTS SĀKT C-130.
B. 1955Q CGNR 1740 LIDAPARĀTĀ, CDR PETERMAN.
C. 2120Q CGNR 1740 O/S POSIT 13-50N 064-20W. SĀKTA VEKTORU MEKLĒŠANA, 30  NM MARŠRUTA POSMI, PIRMAIS MARŠRUTA POSMS 180 T, ABSOLŪTAIS AUGSTUMS 1 500 PĒDAS, TAS 150 MEZGLI.
D. 2135Q CGNR 1740 IEVIETOJA ATSKAITES PUNKTA MARĶIERBOJU AR POZĪCIJU 14-20N 064-20W.
E. 2310Q CGNR 1740 PABEIDZA PIRMO ATRIECĪBĀ PRET SHĒMU, SĀKA OTRO VEKTORU MEKLĒŠANU PIRMAJĀ MARŠRUTA POSMĀ 150 T.
F. 160100Q CGNR 1740 PABEIDZA OTRO MEKLĒŠANU.
G. 0120Q CGNR 1740 PĀRVIETOJA DMB UZ POZĪCIJU 14-22N 064-17W. ATSTĀJA NOTIKUMA VIETU.
H. 0230Q CGNR 1740 NOLAIDĀS BORINKENĀ.
3. TURPMĀKIE PLĀNI: SĀKT CGNR 1742 PLKST. 0645Q MEKLĒŠANAI B-1 RAJONĀ.
BT
Jūras meklēšanas un glābšanas atpazīšanas kodekss (MAREC kodekss)
Vispārīga informācija
1. Šā kodeksa uzdevums ir atvieglot būtiskas aprakstošas informācijas nodošanu par tirdzniecības kuģiem un mazizmēra kuģošanas līdzekļiem jūras SAR dienestos un to starpā.
2. MAREC kodeksam ir divas daļas:

· 1. daļa “Tirdzniecības kuģi”;
· 2. daļa “Mazizmēra kuģošanas līdzekļi”.
3. Visi ziņojumi jāsāk ar priedēkli MAREC, pēc kura jānorāda vietējais sērijas numurs, ko piešķir RCC.
4. Ziņojumā visas no burtiem veidotās identifikācijas grupas jānorāda kā atsevišķi punkti. Ja informācija vēl nav zināma, jāievieto simbols UNK vai simbols NA, ja burtu grupa nav attiecināma.
5. Sūtot e-pastu, faksu, SMS vai cita veida elektronisku paziņojumu, nav nekādu garantiju, ka saņēmējs ziņojumu saņem vai ka ziņojums tiek apstrādāts.
1. daļa “Tirdzniecības kuģi”
Ziņojums sastāv no turpmāk norādītajām identifikācijas grupām, un to pārraida turpmāk norādītajā secībā.

MAREC – vietējais sērijas numurs
A. Kuģošanas līdzekļa veids – nosaukums – izsaukuma signāls vai kuģa stacijas identifikators
B. Virsbūve –atrašanās vieta –krāsa
C. Korpusa profils – krāsa
D. Vertikālo kuģa daļu secība
E. Garums
F. Noslogojuma stāvoklis
G. Citi parametri
A. Kuģošanas līdzekļa veids, nosaukums un izsaukuma signāls vai kuģa stacijas identifikators
Tirdzniecības kuģus klasificē, kā norādīts turpmāk.
Balss
Elektroniski
Pasažieru kuģis
PAX
Prāmis
FERRY
Tankkuģis
TANK
Beramkravu kuģis
BULK
Parastas kravas kuģis
GEN
Kabotāžas kuģis
COAST
Zvejas kuģis
FISH
Konteinerkuģis
CONT
Specializētais kuģis
SPEC
Iepriekš norādīto klasifikāciju papildina ar kuģa nosaukumu un izsaukuma signālu vai kuģa stacijas identifikatoru.
Specializētajiem kuģošanas līdzekļiem attiecīgā gadījumā ir jānorāda arī konkrētais kuģošanas līdzekļa veids, piemēram, gāzvedējs, velkonis vai ledlauzis.
Piemērs sniegts turpmāk.
Balss:
ALFA, SPECIALIZĒTAIS GĀZVEDĒJS, FLYING DRAGON, CHARLIE GOLF HOTEL INDIA
Elektroniski:
A/SPEC/GĀZVEDĒJS/FLYING DRAGON, CGHI
B. Virsbūve: atrašanās vieta un krāsa
Runājot par virsbūvēm, to atrašanos var norādīt kuģa priekšgalā, kuģa vidū vai kuģa pakaļgalā vai var norādīt minēto vietu kombināciju, un virsbūves var aprakstīt kā garas vai īsas.
Krāsu norāda vienkāršā valodā.
	[image: image88.emf]
	kuģa vidus un pakaļgals, baltā krāsā

	[image: image89.emf]
	kuģa pakaļgals, baltā krāsā

	[image: image90.emf]
	kuģa vidus, dzeltenā krāsā


Piemērs sniegts turpmāk.
Balss:
BRAVO, VIRSBŪVE KUĢA VIDŪ UN PAKAĻGALĀ, BALTĀ KRĀSĀ
Elektroniski:
B/KUĢA VIDUS UN PAKAĻGALS/BALTĀ KRĀSĀ
C. Korpusa profils un krāsa
Korpusa profilu iedala trīs daļās ar numuriem 1, 2 un 3, virzienā no kuģa priekšgala līdz pakaļgalam.
[image: image91.emf]
Ja virs kuģošanas līdzekļa atklātā klāja atrodas paaugstinājumi (kas nav virsbūves) vai citādi paaugstinātas daļas, par to ziņo skaitliski šādi:
[image: image92.emf]
Korpusa krāsu norāda vienkāršā valodā.

Piemērs sniegts turpmāk.

Balss:
CHARLIE, PROFILS, VIENS, DIVI, SLĪPSVĪTRA, TRĪS, MELNĀ KRĀSĀ
Elektroniski:
C/12/3 MELNĀ KRĀSĀ
D. Vertikālās kuģa daļas
Vertikālās kuģa daļas ir jebkura kuģa daļa, kas nav profils vai virsbūve, bet kura ir izvirzījusies uz āru un ir skaidri saskatāma no attāluma. Par vertikālajām kuģa daļām ziņo virzienā no kuģa priekšgala līdz pakaļgalam atbilstoši tālāk norādītajam sarakstam.

Balss
Elektroniski
Masts
M
Galvenais statnis
K
Dūmenis
F
Celtnis
C
Statīvs
G
Vertikālās kuģa daļas, kuras atrodas tuvu virsbūvei tā, ka tās nevar skaidri saskatīt no attāluma, nav jānorāda. Par diviem galvenajiem statņiem, kuri ir novietoti no kreisā borta uz labo bortu (perpendikulāri kuģošanas līdzekļa centra līnijai), ziņo kā par vienu galveno statni.
Piemērs sniegts turpmāk.
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Balss:
DELTA, MASTS, GALVENAIS STATNIS, MASTS, DŪMENIS
Elektroniski:
D/M K M F
E. Garums
Garums ir kopējais garums (LOA), ko norāda metros.
Piezīme. Garumu var aprēķināt, ņemot vērā kuģošanas līdzekļa glābšanas laivas (parasti aptuveni 10 metrus garas) attiecībā pret kuģa garumu.
Piemērs sniegts turpmāk.

Balss:
ECHO, DIVI, NULLE, METRI
Elektroniski:
E/LOA 20
F. Noslogojuma stāvoklis
Noslogojuma stāvokli norāda, kā norādīts turpmāk.

Balss
Elektroniski
Viegls
LIGHT
Bez kravas
BALL
Daļēji noslogots
PART
Pilnībā noslogots
LOAD
Piemērs sniegts turpmāk.
Balss:
FOXTROT, DAĻĒJI NOSLOGOTS
Elektroniski:
F/PART
G. Citi parametri
Norāda arī citus svarīgus parametrus, piemēram, skursteņa logotipu, uz klāja skaidri saskatāmo kravu vai citas atšķirības zīmes vai krāsu variācijas, piemēram, nosaukumu, kas ar lieliem burtiem rakstīts uz kuģošanas līdzekļa sāna, vai uzņēmuma logotipu, kas uzkrāsots uz korpusa sāna. Ziņojumā šādas specifiskas iezīmes norāda pilnā nosaukumā.

Piemērs sniegts turpmāk.

Balss:
GOLF, UZ KLĀJA ATRODAS DZELZCEĻA VAGONI
Elektroniski:
G/UZ KLĀJA ATRODAS DZELZCEĻA VAGONI
Pilns piemērs
Tālāk piemērā minēts standarta tirdzniecības kuģis un norādīts, kā to aprakstītu šai sistēmai atbilstošā ziņojumā.
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Balss:
MAREC, 1/10 RCC ZVIEDRIJA, GLĀBŠANA
ALFA, PARASTAS KRAVAS KUĢIS, VIKING, ECHO SIERRA DELTA CHARLIE
BRAVO, VIRSBŪVE KUĢA PAKAĻGALĀ, BALTĀ KRĀSĀ
CHARLIE, PROFILS, VIENS, SLĪPSVĪTRA, TRĪS, MELNĀ KRĀSĀ
DELTA, MASTS, GALVENAIS STATNIS, MASTS, MASTS, DŪMENIS

ECHO, ASTOŅI, PIECI, METRI
FOXTROT, VIEGLS
GOLF, NAV ATTIECINĀMS
Elektroniski:
MAREC, 1/10 RCC ZVIEDRIJA, GLĀBŠANA

A/GEN/VIKING/ESDC
B/KUĢA PAKAĻGALS/BALTĀ KRĀSĀ

C/1/3/MELNĀ KRĀSĀ

D/M K M M F
E/LOA 85

F/VIEGLS

G/NA
2. daļa – Mazizmēra kuģošanas līdzekļi
Ziņojums sastāv no turpmāk norādītajām identifikācijas grupām, un to pārraida turpmāk norādītajā secībā.

MAREC – vietējais sērijas numurs
A. Kuģošanas līdzekļa veids/korpusu skaits – nosaukums – izsaukuma signāls vai kuģa stacijas identifikators – izmantojums
B. Marka – atšķirīgie marķējumi
C. Motora iekārtas vai takelāžas aprīkojums
D. Konstrukcija – materiāls – krāsa
E. Kuģošanas līdzekļa priekšgals – kuģošanas līdzekļa pakaļgals
F. Pamatnes tips
G. Garums
H. Citi parametri
I. Cilvēku skaits uz klāja
A. Mazizmēra kuģošanas līdzekļa veids/korpusu skaits, nosaukums, izsaukuma signāls vai kuģa stacijas identifikators un izmantojums
Balss
Elektroniski
Ar motoru, atklāta tipa
MOTO
Ar motoru, puskabīne
MOTPC
Ar motoru, pilna kabīne
MOTFC
Airu laiva
ROW
Buru laiva, atklāta tipa
SAILO
Buru laiva, puskabīne
SAILPC
Buru laiva, pilna kabīne
SAILFC
Buru laiva ar motoru
MOTSAIL
Piepūšamā laiva
INFLAT
Ja korpusu skaits pārsniedz vienu, tas jānorāda, pievienojot turpmāk norādītos vārdus vai grupas.

Divi korpusi – katamarāns
CAT
Trīs korpusi – trimarāns
TRI
Pie iepriekš minētajiem vārdiem vai grupām pieraksta arī ūdens transportlīdzekļa nosaukumu, izsaukuma signālu vai kuģa stacijas identifikatoru un lietojumu. Lietojuma sadaļā norāda mērķi, kādam kuģošanas līdzekli izmanto, piemēram, zvejai, loču kuģa darbībai vai piekrastes sacīkstēm.
Piemērs sniegts turpmāk.

Balss:
ALFA, KATAMARĀNS AR MOTORU UN DAĻĒJU KABĪNI, LUCKY LADY, NAVIS, VIENS, TRĪS, IZKLAIDE
Elektroniski:
A/MOTPC/CAT/LUCKY LADY/NAVIS 13/IZKLAIDE
B. Marka un atšķirīgie marķējumi
Marka un atšķirīgie marķējumi ir jānorāda vienkāršā valodā.

Piemērs sniegts turpmāk.

Balss:
BRAVO, MARKA STORTRISS, BURU MARĶĒJUMS, DIVI TRĪSSTŪRI, KAS PĀRKLĀJAS, AR SPICAJIEM STŪRIEM UZ AUGŠU UN SKAITLIS SIERRA, VIENS, TRĪS, ASTOŅI
Elektroniski:
B/STORTRISS/BURU MARĶĒJUMS, DIVI TRĪSSTŪRI, KAS PĀRKLĀJAS, AR SPICAJIEM STŪRIEM UZ AUGŠU/S138
C. Motora iekārtas vai buras (takelāža)
Motora iekārta
Motora iekārtu norāda atbilstoši turpmāk redzamajiem attēliem.
	
	Balss
	Elektroniski

	[image: image95.emf]
	Piekarināms motors, attiecīgā gadījumā ar papildinājumu
	OUTB

	
	Divkāršs vai trīskāršs
	OUTB 2

OUTB 3

	[image: image96.emf]
	Iekšējais motors
	INB
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	Aquamatic tipa pakaļgala piedziņas iekārta, attiecīgā gadījumā ar papildinājumu
	AQUA

	
	Divkāršs
	AQUA 2


Takelāža (buru laivas)
Buru laivu un motorburinieku takelējuma veidu apraksta atbilstoši turpmāk redzamajiem attēliem. (Ja mastu skaits pārsniedz vienu, to norāda ar atbilstošu skaitli.)
	
	Balss
	Elektroniski

	[image: image98.emf]
	Klīvertakelējums
	JIB

	[image: image99.emf]
	Šprīttakelējums
	SPRI
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	Gafeltakelējums
	GAFF
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	Lugerbura
	LUG
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	Latīņu takelējums
	LAT
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	Slūptakelējums
	SLOOP
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	Ķīniešu lugertakelējums
	JUNK
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	Jaultakelējums
	YAWL
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	Kečs
	KETCH
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	Šoneris
	SCHON


Piemērs Nr. 1.
Balss:
CHARLIE, PIEKARINĀMAIS MOTORS, DIVKĀRŠS
Elektroniski:
C/OUTB 2
Piemērs Nr. 2:
Balss:
CHARLIE, SLŪPTAKELĒJUMS
Elektroniski:
C/SLOOP
D. Konstrukcija – materiāls – krāsa
Konstrukcija
Ir sastopamas divu veida konstrukcijas, t. i., ar pārlaidbūves apšuvi un salaidbūves apšuvi jeb ar līdzenu apšuvumu.
Piezīme. Atsevišķas stiklšķiedras laivas tiek veidotas tā, lai atgādinātu laivas ar pārlaidbūves apšuvi, un tās attiecīgi šādi ir jāapraksta šajā kodeksā.
	[image: image108.emf]
	[image: image109.emf]

	Pārlaidbūve
	Salaidbūve


Materiāls
Izmanto tādu materiālu kā koksne, metāls vai stiklplasts (GRP). Konstrukcija, materiāls un krāsa ir jānorāda vienkāršā valodā.

Piemērs sniegts turpmāk.

Balss:
DELTA, PĀRLAIDBŪVE, STIKLŠĶIEDRA, BALTĀ KRĀSĀ
Elektroniski:
D/PĀRLAIDBŪVE/GRP/BALTĀ KRĀSĀ
E. Kuģošanas līdzekļa priekšgals – kuģošanas līdzekļa pakaļgals
Kuģošanas līdzekļa priekšgalu un pakaļgalu apraksta atbilstoši turpmāk redzamajiem attēliem.
	
	Balss
	Elektroniski

	[image: image110.emf]
	Taisnais priekšgals
	STR
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	Klipervadnis
	CLIP
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	Slīpais priekšgals
	FALL
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	Plakanais pakaļgals
	FLAT
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	Taisnstūra formas pakaļgals
	SQUARE
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	Strupais pakaļgals
	SHARP
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	Smailais pakaļgals
	CAN
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	Platais pakaļgals ar paneli
	TRANS
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	Platais pakaļgals ar uz augšu vērstu paneli
	NTRANS


Piemērs sniegts turpmāk.

Balss:
ECHO, SLĪPAIS PRIEKŠGALS, SMAILAIS PAKAĻGALS
Elektroniski:
E/FALL/CAN
F. Pamatnes tips
Dibena veidu apraksta atbilstoši turpmāk redzamajiem attēliem.
	
	Balss
	Elektroniski
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	V veida dibens
	VBOT
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	Līdzens dibens
	FLAT
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	Noapaļots dibens
	ROUND
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	Rievots dibens
	RIB
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	Ķīlis
	KEEL
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	Spurķīlis

(divkārša spurķīļa gadījumā pieraksta vārdu “divkāršs”)
	FIN
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	Centrālā plātne
	CB


Piemērs sniegts turpmāk.

Balss:
FOXTROT, RIEVOTS DIBENS
Elektroniski:
F/RIB
G. Garums
Garums ir kopējais garums (LOA), ko norāda metros.

Piemērs sniegts turpmāk.

Balss:
GOLF, DIVI, NULLE, METRI
Elektroniski:
G/LOA 20
H. Citi parametri
Norāda arī citus parametrus, lai aprakstītu konkrētas iezīmes, kas varētu palīdzēt identificēt transportlīdzekli, piemēram, atvērts komandtilts vai spinakera buras krāsojums.
Piemērs sniegts turpmāk.
Balss:
HOTEL, SARKANS SPINAKERS
Elektroniski:
H/SARKANS SPINAKERS
I. Cilvēku skaits uz klāja
Piemērs sniegts turpmāk.

Balss:
INDIA, TRĪS
Elektroniski:
I/3
Pilns piemērs

Motorlaiva
[image: image126.emf]
Balss:
MAREC, 3/10 RCC STAVANGERA [STAVANGER]
ALFA, MOTORLAIVA AR DAĻĒJU KABĪNI, GALANT, NAVIS, VIENS, TRĪS, IZKLAIDE

BRAVO, MARKA SOLOE, DIVI, PIECI
CHARLIE, IEKŠĒJAIS MOTORS
DELTA, PĀRLAIDBŪVE, STIKLŠĶIEDRA, BALTĀ KRĀSĀ

ECHO, SLĪPAIS PRIEKŠGALS, TAISNSTŪRA FORMAS PAKAĻGALS

FOXTROT, V VEIDA DIBENS
GOLF, SEPTIŅI AR PUS METRU

HOTEL, PRIEKŠĒJAIS DROŠĪBAS GROZS
INDIA, NAV ZINĀMS

Elektroniski:
MAREC, 3/10 RCC STAVANGERA

A/MOTPC/GALANT/NAVIS 13/IZKLAIDE

B/SOLOE/25
C/INB
D/PĀRLAIDBŪVE/GRP/BALTĀ KRĀSĀ

E/FALL/SQUARE
F/VBOT
G/LOA 7,5
H/PRIEKŠĒJAIS DROŠĪBAS GROZS

I/UNK
Pilns piemērs
Buru laiva
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Balss:
MAREC, 4/10 RCC ZVIEDRIJA, GLĀBŠANA
ALFA, BURULAIVA AR DAĻĒJU KABĪNI, ARABESQUE, NAVIS, VIENS, DIVI, IZKLAIDE
BRAVO, MARKA VIVO, DIVI, NULLE, BURU MARĶĒJUMA BURTI OSCAR ROMEO SIERRA, DIVI, TRĪS, PIECI
CHARLIE, SLŪPTAKELĒJUMS
DELTA, SALAIDBŪVE, KOKS, MELNĀ KRĀSĀ AR BALTU KABĪNI

ECHO, SLĪPAIS PRIEKŠGALS, PLATAIS PAKAĻGALS AR UZ AUGŠU VĒRSTU PANELI

FOXTROT, ĶĪLIS
GOLF, ASTOŅI METRI

HOTEL, PRIEKŠĒJAIS DROŠĪBAS GROZS

INDIA, DIVI

Elektroniski:
A/SAILPC/ARABESQUE/NAVIS 12/IZKLAIDE

B/VIVO 20/OR S 235
C/SLOOP
D/SALAIDBŪVE/KOKS/MELNĀ KRĀSĀ AR BALTU KABĪNI

E/FALL/NTRANS
F/KEEL
G/LOA 8
H/PRIEKŠĒJAIS DROŠĪBAS GROZS
I/2
J pielikums

Pārtveršana

J.1. Pārtveršanas veidi
J.1.1. Šajā pielikumā aprakstītas metodes, lai atrisinātu lielāko daļu ar pārtveršanu saistītu SAR problēmu. Pārtveršana ir jāveic, ja briesmās esošais ūdens vai gaisa transportlīdzeklis joprojām spēj virzīties uz drošu vietu, tomēr pastāv būtiskas bažas par to, vai tas līdz nonākšanai drošībā necietīs katastrofālā incidentā. SAR pārtveršanas gadījumus iedala divās plašās kategorijās.

a) Tieša pārtveršana ir gadījums, kad SAR vienība vienā brīdī pārtver briesmās esošo ūdens vai gaisa transportlīdzekli un pēc tam sniedz palīdzību, piemēram, glābj izdzīvojušos, veic medicīnisko evakuāciju, pavada briesmās esošo transportlīdzekli drošībā u. c. Ir iespējami trīs tiešas pārtveršanas veidi. Tie ir pārtveršana, dodoties pretī, apdzīšana un pārtveršana krustojošos kursos jeb pārtveršana dvarsā. Tiešās pārtveršanas gadījumā parasti pieņem, ka SAR infrastruktūras ātrums ir lielāks par briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa ātrumu.
b) Minimālo paredzēto laiku pārtveršanai uz vietas (MTTSI) izmanto, ja SAR infrastruktūras ātrums ir mazāks par briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa ātrumu. MTTSI mērķis ir palaist SAR infrastruktūru un nodrošināt, ka tā ievēro trajektoriju, kurā šī infrastruktūra attiecībā pret briesmās esošo ūdens vai gaisa transportlīdzekli atradīsies vislabākajā pozīcijā, lai tās laiks līdz nokļūšanai iespējamas katastrofas (piemēram, lidaparāta piespiedu nosēšanās uz ūdens) vietā būtu pēc iespējas mazāks. Šāda situācija ir, piemēram, kad helikopteru nosūta pie ielidojošas lidmašīnas, kura ir izsludinājusi avārijas situāciju lidojuma laikā. Šāda veida pārtveršanu dēvē arī par “maksimālo SAR aptvēruma pārtveršanu”.
J.1.2. Šajā pielikumā aprakstītās pārtveršanas procedūras var izmantot attiecībā uz kuģošanas līdzekļiem vai lidaparātiem. Dažos piemēros un attēlos ir atspoguļota kuģošanas līdzekļa pārtveršana, bet citos lidaparāta pārtveršana. Jāpiebilst – jo lielāks lidaparāta ātrums, jo biežāk ir ātrāk jāaprēķina pārtveršanas kurss un ātrums. Tāpat pārtveršanas plānotājiem jāapzinās, ka vēji atmosfēras augšējos slāņos var ietekmēt lidaparāta pārtveršanas aprēķinus, savukārt ūdens straumes var ietekmēt kuģošanas līdzekļu pārtveršanas aprēķinus.
J.2. Pārtveršana, dodoties pretī
J.2.1. Šo metodi izmanto, ja briesmās esošais ūdens vai gaisa transportlīdzeklis virzās tieši uz SAR vienības atrašanās vietu. Turpmākie norādījumi attiecas uz J-1. attēlu. Lai noteiktu pārtveršanas kursu un laiku, kā arī pārtveršanas vietu, rīkojas šādi:

a) grafiski attēlo briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa (A) un pārtverošās SAR vienības (B) relatīvo atrašanās vietu laikam, kad pārtverošā SAR vienība ir gatava rīkoties;
b) savieno abas atrašanās vietas ar līniju (AB). Šī līnija ir briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa faktiskais kurss, un tās ekvivalents ir pārtverošās SAR vienības faktiskais kurss;
c) novelk līniju 90 ° pret faktisko briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa kursu un paredz tam pamatotu attālumu (AC);
d) gar šo līniju nomēra attālumu, ko tas veiks vienā stundā, pamatojoties uz ātrumu, ko tas sasniedz, un atzīmē atrašanās vietu ar “X”;
e) novelk līniju 90 ° pret faktisko pārtverošās SAR vienības kursu AB pretējā pusē un paredz tam pamatotu attālumu (BD);
f) gar šo līniju nomēra attālumu, ko pārtverošā SAR vienība veiks vienā stundā, pamatojoties uz ātrumu, ko tā spēs sasniegt, sekojot kursam, un atzīmē atrašanās vietu ar “Y”;
g) savieno X un Y atrašanās vietas ar līniju. Vietā, kur tā šķērso kursa līniju, atrodas pārtveršanas vieta “P”;
h) lai noteiktu šīs pārtveršanas laiku, izmēra attālumu no ūdens vai gaisa transportlīdzekļa sākotnējās atrašanās vietas līdz pārtveršanas vietai un dala šo attālumu ar izvēlētā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa ātrumu.
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J-1. attēls. Pārtveršana, dodoties pretī
J.3. Apdzīšanas metode
J.3.1. Šo metodi izmanto, ja briesmās esošais ūdens vai gaisa transportlīdzeklis virzās tieši prom no SAR vienības atrašanās vietas. Turpmākie norādījumi attiecas uz J-2. attēlu. Lai noteiktu pārtveršanas kursu, kā arī pārtveršanas laiku un vietu, rīkojas šādi:

a) grafiski attēlo briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa (A) un pārtverošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa (B) relatīvo atrašanās vietu laikam, kad pārtverošā SAR vienība ir gatava rīkoties;
b) savieno abas atrašanās vietas ar līniju un paredz tai pamatotu attālumu (BC). Šī līnija ir abu ūdens vai gaisa transportlīdzekļu faktiskais kurss;
c) novelk līniju 90 ° pret pārtverošās SAR vienības kursu un paredz tam pamatotu attālumu (BD);
d) gar šo līniju nomēra attālumu, ko pārtverošā SAR vienība veiks vienā stundā, pamatojoties uz faktisko ātrumu paredzētajā kursā, un atzīmē atrašanās vietu ar “X”;
e) novelk līniju 90 ° uz briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa kursa un paredz tam pamatotu attālumu (AE) tajā pašā pusē, kur BD;
f) gar šo līniju nomēra attālumu, ko briesmās esošais ūdens vai gaisa transportlīdzeklis veiks vienā stundā, pamatojoties uz ātrumu, ko tas spēs sasniegt, un atzīmē atrašanās vietu ar “Y”;
g) savieno X un Y atrašanās vietas ar līniju un grafiski to attēlo, līdz tā šķērso kursa līniju pie F. Tā ir pārtveršanas vieta;
h) lai noteiktu pārtveršanas laiku, izmēra attālumu no ūdens vai gaisa transportlīdzekļa sākotnējās atrašanās vietas līdz pārtveršanas vietai un dala šo attālumu ar izvēlētā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa ātrumu.
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J-2. attēls. Apdzīšanas metode
J.4. Pārtveršana krustojošos kursos jeb pārtveršana dvarsā: 1. metode (nav vēja/straumes ietekmes)
J.4.1. Šo metodi izmanto, ja briesmās esošais ūdens vai gaisa transportlīdzeklis nevirzās tieši uz vai prom no SAR vienības atrašanās vietas un atmosfēras augšējos slāņos vēja (lidaparātiem) vai straumju (kuģošanas līdzekļiem) ietekme nav būtiska. Ja briesmās esošajam ūdens vai gaisa transportlīdzeklim ir lielāks ātrums attiecībā pret zemi (GS), SAR vienībai jāatrodas tuvāk paredzētajam galamērķim, lai pārtveršana krustojošos kursos būtu iespējama. (Citādi, ja SAR vienības ātrums ir mazāks par briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa ātrumu, bieži var izmantot minimālo paredzēto laiku pārtveršanai uz vietas (MTTSI), kas aprakstīts J.7. punktā.) Turpmākie norādījumi attiecas uz J-3. attēlu. Lai noteiktu pārtveršanas kursu, pārtveršanas laiku, kā arī pārtveršanas vietu, rīkojas šādi:
a) grafiski attēlo briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa (A) un pārtverošās SAR vienības (B) relatīvo atrašanās vietu laikam, kad pārtverošā SAR vienība ir gatava rīkoties;
b) savieno šīs abas atrašanās vietas ar līniju (AB);
c) novelk briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa ceļu tā kursa virzienā un paredz pamatotu attālumu kartē (AC);
d) gar šo briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa paredzēto ceļa vai kursa līniju nomēra attālumu, ko tas veiks vienā stundā, pamatojoties uz tā ātrumu gaisā (TAS lidaparātiem) vai ūdenī (kuģošanas līdzekļiem), un atzīmē atrašanās vietu ar “X”;
e) pārnes līniju, kas savieno abus ūdens vai gaisa transportlīdzekļus, caur plānoto pozīciju X (XY);
f) apļa centrā būtu pārtverošās SAR vienības iziešanas vieta, un, izmantojot rādiusu, kas vienāds ar attālumu, ko tā veiks laika intervālā, kas izmantots briesmās esošajam ūdens vai gaisa transportlīdzeklim, norāda loku un atzīmē punktu (W), kur loks šķērso pārnesto līniju.
Piezīme. Ja pārtvertā vai pārtverošā kuģošanas līdzekļa ātruma dēļ kartes mērogs neattaisno pilnu stundu izmantošanu, tad jāizmanto samērīgs laika intervāls, lai nodrošinātu, ka loka rādiuss šķērso pārnesto līniju;
g) novelk līniju no pārtverošās SAR vienības atrašanās vietas cauri punktam, kur loks šķērso pārnesto līniju, – šis ir pārtverošās SAR vienības pārtveršanas virziens/kurss. Plānojot šo līniju, līdz tā šķērso briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa plānotā ceļa vai kursa līniju, tiek atrasta pārtveršanas vieta (D);
h) lai noteiktu pārtveršanai nepieciešamo laiku, izmēra attālumu no pārtverošā kuģošanas līdzekļa sākotnējās atrašanās vietas līdz pārtveršanas vietai un dala šo attālumu (BD) ar izvēlētā pārtverošā kuģošanas līdzekļa ātrumu.
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J-3. attēls. Pārtveršana krustojošos kursos jeb pārtveršana dvarsā: 1. metode
J.5. Pārtveršana krustojošos kursos jeb pārtveršana dvarsā: 2. metode (ar vēja/straumes ietekmi)
J.5.1. Šo metodi izmanto, kad briesmās esošais ūdens vai gaisa transportlīdzeklis dodas zināmā ceļa līnijā zināmā ātrumā virs zemes, SAR vienība atrodas vienā ceļa līnijas pusē un atmosfēras augšējos slāņos vēja (lidaparātiem) vai straumju (kuģošanas līdzekļiem) ietekme ir būtiska. Ja briesmās esošajam ūdens vai gaisa transportlīdzeklim ir lielāks ātrums attiecībā pret zemi (GS), SAR vienībai jāatrodas tuvāk paredzētajam galamērķim, lai pārtveršana krustojošos kursos būtu iespējama. (Citādi, ja SAR vienības ātrums ir mazāks par briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa ātrumu, bieži var izmantot minimālo paredzēto laiku pārtveršanai uz vietas (MTTSI), kas aprakstīts J.7. punktā.) Lai veiktu pārtveršanu krustojošos kursos (sk. J-4. attēlu):

a) grafiski attēlo vienlaicīgu briesmās esoša lidaparāta (A) un SAR lidaparāta (B) atrašanās vietu. Gar briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa faktisko kursu grafiski attēlo tā paredzēto atrašanās vietu pēc desmit minūtēm (C) un vēlāk pēc vienas stundas un desmit minūtēm (D). Uz navigācijas kļūdu rēķina (C) ierēķina papildus desmit minūtes līdz nokļūšanai vietā, kur atrodas briesmās esošais ūdens vai gaisa transportlīdzeklis. Lai plānotu minētās ceļa aprēķināšanas (DR) atrašanās vietas, noteikti jāizmanto ātrums (mezglos) un faktiskais kurss virs zemes;
b) novelk pastāvīgā peilējuma līniju (LCB) starp atrašanās vietu B un atrašanās vietu C;
c) paralēli BC novelk otru LCB caur punktu D;
d) attiecībā uz lidaparātu novelk vēja vektoru vēja virzienā no sākotnējās SAR vienības (BF) atrašanās vietas, kas ir vienāds ar vidējo paredzamo vēju atmosfēras augšējos slāņos. Attiecībā uz kuģošanas līdzekļiem novelk straumes vektoru straumes virzienā, kas ir vienāds ar paredzamo vidējo straumi;
e) caur otro LCB uzvelk loku, kas vienāds ar SAR vienības ātrumu (TAS lidaparātiem, ātrums ūdenī kuģošanas līdzekļiem), izmantojot vēja/straumes vektora (F) galu kā koordinātu sākuma punkta centru. Pēc tam novelk līniju starp sākuma punktu (F) un punktu, kurā SAR vienības ātruma loks šķērso otro LCB (G). Tādējādi iegūst kursu, kas SAR vienībai jāizmanto;
f) līnija, kas novilkta no sākotnējās SAR lidaparāta (B) atrašanās vietas uz punktu (G), ir pārtverošās SAR vienības patiesais kurss un faktiskais ātrums attiecībā pret zemi. Nepieciešamības gadījumā šo līniju pagarina, līdz tā šķērso plānoto briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa (H) patieso kursu;
g) attālumu briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa paredzētā ceļa pārtveršanai aprēķina no SAR vienības (B) sākotnējās atrašanās vietas līdz punktam, kurā pārtveršanas patiesais kurss šķērso briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa (H) plānoto patieso kursu. Laiku, kas nepieciešams šī attāluma veikšanai, un laiku, kas nepieciešams, lai pietuvotos priekšā esošajam lidaparātam, aprēķina un saskaita, lai noteiktu kopējo laiku, kas nepieciešams briesmās esošā lidaparāta pārtveršanai sadursmes punktā;
h) atkarībā no ātruma atšķirības SAR vienība var pagriezties, lai lidotu pa to pašu ceļu, pa kuru lidojis briesmās esošais ūdens vai gaisa transportlīdzeklis, ja ir pārtverts tā kurss. Briesmās esošā lidaparāta kursa pārtveršanu var apstiprināt virziena noteikšanas (DF) aprīkojums no briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa.

[image: image131.emf]
J-4. attēls. Pārtveršana krustojošos kursos jeb pārtveršana dvarsā: 2. metode (neatbilst mērogam)
J.6. Pārtveršana krustojošos kursos jeb pārtveršana dvarsā: 3. metode (izmantojot virziena noteicēju)
J.6.1. Šai procedūrai nepieciešams, lai SAR lidaparātam būtu DF aprīkojums, kas var saņemt pārraides no briesmās esošā lidaparāta, un to izpilda, kā parādīts tālāk (sk. J-5. attēlu), izmantojot magnētisko (MAG) peilējumu:
a) kad ir noteikta peilējuma līnija līdz briesmās esošajam lidaparātam, SAR lidaparātu pagriež 45 ° kursā no šī peilējuma virzienā, kādā lido briesmās esošais lidaparāts;
b) saglabā relatīvo peilējuma līniju 45 °, pārbaudot DF peilējumu;
c) ja DF pārbaudē atklājas, ka peilējums no SAR lidaparāta ir palielinājies, pārtveršanas kurss jāpadara divreiz lielāks par abu pēdējo peilējumu izmaiņu summu;
d) ja pārbaudē atklājas, ka peilējums no SAR lidaparāta ir samazinājies, pārtveršanas kurss jāpadara divreiz mazāks par abu pēdējo peilējumu izmaiņu summu;
e) saliekot peilējumus kopā atbilstoši iepriekšminētajam, tiek noteikts pārtveršanas kurss, saglabājot pastāvīgā peilējuma līniju.
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J-5. attēls. Pārtveršana krustojošos kursos jeb pārtveršana dvarsā: 3. metode
J.7. Minimālais paredzētais laiks pārtveršanai (MTTSI)
Ievads
J.7.1. Kad lidaparāts izsludina avārijas situāciju lidojuma laikā, meklēšanas un glābšanas (SAR) resursiem bieži vien ir prātīgi reaģēt pat tad, ja briesmās esošais lidaparāts spēj pats nokļūt galamērķī. Tas tāpēc, lai pēc iespējas samazinātu laiku, kas nepieciešams, lai meklēšanas un glābšanas vienība (SRU) nonāktu notikuma vietā gadījumā, ja notiek piespiedu nosēšanās uz ūdens, piespiedu nosēšanās vai lidaparāta pamešana ar izpletni. Ideālā gadījumā SRU pārtvertu briesmās esošo lidaparātu un pēc tam pavadītu to līdz tā galamērķim. Tomēr tas ne vienmēr ir iespējams. SRU, jo īpaši helikopteri, bieži vien nevar lidot tik ātri, kā briesmās esošais lidaparāts, turklāt tiem ir ierobežota ilgizturība un operācijas attālums. Rodoties attiecīgai situācijai, ir jāizlemj par to, kurā brīdī SRU izsūtīt pie briesmās esošā lidaparāta un kurā brīdī tam vajadzētu atgriezties briesmās esošā lidaparāta galamērķī, tādējādi pēc iespējas samazinot laiku SRU nokļūšanai jebkura potenciāla SAR incidenta notikuma vietā. To panāk, nodrošinot, ka SRU lido briesmās esošā lidaparāta virzienā un apgriežas pirms tā pārtveršanas, un pēc tam ļauj briesmās esošajam lidaparātam to pārņemt, abiem lidojot uz galamērķi. Šo problēmu vēl vairāk sarežģī tas, ka atmosfēras augšējos slāņos esošā vēja ietekmes dēļ SRU ātrums attiecībā pret zemi izejošajā maršruta posmā var būt ievērojami citādāks nekā ātrums attiecībā pret zemi ienākošajā maršruta posmā. Pārtveršanas laikā briesmās esošais lidaparāts ir pastāvīgi jāinformē par īstenotās pārtveršanas veidu un statusu.
Pieņēmumi
J.7.2. Tālāk norādītās trīs formulas ir balstītas uz šādiem pieņēmumiem:

a) SRU izlidos no tā paša lidlauka, kurā atgriezīsies, un šis lidlauks ir briesmās esošā lidaparāta galamērķis;
b) laiks, kas SRU nepieciešams, lai nokļūtu briesmās esošā lidaparāta atrašanās vietā (laiks līdz notikuma vietai) jebkurā brīdī pēc SRU pagriešanās, tiks samazināts vidēji tad, ja laiks līdz notikuma vietai SRU izejošā maršruta posma galā būs vienāds ar starpību starp abu lidaparātu ierašanās laiku galamērķa lidlaukā. Pārtveršanas procedūra, kurā iepriekš minētais tiek īstenots, ir minimālais paredzētais laiks pārtveršanai (MTTSI);
c) nav sagaidāms, ka briesmās esošajam lidaparātam draud tūlītēja piespiedu nosēšanās uz ūdens, avārijas nosēšanās vai lidaparāta pamešana ar izpletni, pirms tas sasniedz SRU maksimālo operāciju attālumu;
d) SRU ātrums attiecībā pret zemi izejošajā un ienākošajā maršruta posmā un briesmās esošā lidaparāta ātrums attiecībā pret zemi ir zināms, turklāt tie nemainās visu operācijas laiku;
e) briesmās esošā lidaparāta ātrums attiecībā pret zemi būs lielāks par SAR lidaparātu ātrumu attiecībā pret zemi ienākošajā maršruta posmā;
f) briesmās esošā lidaparāta atrašanās vieta ir precīzi zināma, un tas virzās no minētās vietas uz galamērķa lidlauku.
SRU maksimālais operāciju attālums
J.7.3. SRU maksimālā operāciju ilgizturība ir būtisks faktors, nosakot attālumu, kādu SRU var nolidot no lidlauka, saglabājot pietiekami daudz degvielas, lai palīdzētu izdzīvojušajiem un droši atgrieztos. Maksimālo operāciju ilgizturību definē kā SRU maksimālo ilgizturību, no kuras atņem notikuma vietā minimāli pavadītā lietderīgā laika un nepieciešamās degvielas rezerves summu. Piemēram, helikoptera maksimālā ilgizturība var būt 4+30 (četras stundas, trīsdesmit minūtes). Ja notikuma vietā minimāli pavadītais lietderīgais laiks ir 10 minūtes un ir nepieciešamas degvielas rezerves 20 minūtēm, tad tā maksimālā operatīvā ilgizturība ir 4+00 jeb tieši četras stundas. Maksimālā operāciju attāluma aprēķināšanai var izmantot šādu formulu:
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kur:

Dmo = SRU maksimālais operāciju attālums, kas izteikts jūras jūdzēs,
Tmo = SRU maksimālā operāciju ilgizturība, kas izteikta stundās,
Va1 = SRU ātrums attiecībā pret zemi izejošajā maršruta posmā, kas izteikts mezglos, un
Va2 = SRU ātrums attiecībā pret zemi ienākošajā maršruta posmā, kas izteikts mezglos.
Piemēram, ja iepriekš minētā helikoptera patiesais ātrums gaisā (TAS) ir 150 jūdzes un helikoptera lidojuma līmenī briesmās esošā lidaparāta virzienā pūš vējš ar 25 mezglu ātrumu, tad SRU ātrums attiecībā pret zemi būs 175 mezgli izejošajā maršruta posmā un 125 mezgli ienākošajā maršruta posmā. Izmantojot šīs vērtības formulā [1], tiek aprēķināts maksimālais operāciju attālums, kas ir apmēram 292 NM.
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SRU izsūtīšanas laiks
J.7.4. Ja avārijas situācijas izsludināšanas brīdī briesmās esošais lidaparāts atrodas ārpus SRU maksimālā operāciju attāluma, SRU izsūtīšanai nepieciešamo laiku var aprēķināt, izmantojot šādu formulu:
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kur:
T0 = pacelšanās laiks minūtēs pēc ārkārtas situācijas izziņošanas,
D = briesmās esošā lidaparāta attālums jūras jūdzēs no lidlauka ārkārtas situācijas izziņošanas brīdī,
Vb = briesmās esošā lidaparāta ātrums attiecībā pret zemi mezglos.
Piemēram, pieņemsim, ka briesmās esošais lidaparāts izsludina ārkārtas situāciju, atrodoties 600 jūdzes no sava galamērķa un saglabājot 200 mezglu ātrumu attiecībā pret zemi, un SRU ir tas pats helikopters, kuru izmanto abos piemēros. Izmantojot formulā [2] norādītās vērtības, tiks secināts, ka helikopteru drīkst laist ceļā tikai 14 minūtes pēc avārijas situācijas izziņošanas.
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Piezīme. Ja formulā [2] iegūst negatīvu vērtību attiecībā uz T0, tad briesmās esošais lidaparāts jau ir pietiekami tuvu, lai SRU nekavējoties laistu ceļā.
Piezīme. Ja pastāv bažas, ka, tiklīdz briesmās esošais lidaparāts ielidos SRU maksimālajā operāciju attālumā vai drīz pēc tam, tam var nākties veikt piespiedu nosēšanos uz ūdens vai piespiedu nosēšanos, vai to var nākties pamest ar izpletni, ir jāapsver iespēja veikt tiešu pārtveršanu SRU maksimālajā operatīvajā attālumā. Šajā gadījumā pastāv risks būtiski palielināt laiku, kas SRU nepieciešams nonākšanai notikuma vietā, ja briesmās esošais lidaparāts gaisā paliks ilgāk nekā paredzēts. Ja ir pieejama vēl viena SRU, minēto risku var samazināt, nodrošinot, ka minētā otra SRU veic MTTSI pārtveršanu, papildus tiešajai pārtveršanai, ko veic pirmā SRU.
Pagriešanās laiks
J.7.5. Tiklīdz briesmās esošā lidaparāta attālums no lidlauka SRU izlidošanas laikā ir zināms, var aprēķināt to, cik ilgi SRU ir jālido, pirms tā griežas atpakaļ lidlauka virzienā. Šim aprēķinam izmanto formulu,
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kur:
Ta1 = minūtēs norādītais laiks pēc vienības izlidošanas, kad SRU ir jāgriežas atpakaļ lidlauka virzienā, un
D0 = jūras jūdzēs norādītais attālums, ko briesmās esošais lidaparāts SRU izlidošanas brīdī ir veicis no lidlauka.
Piemēram, izmantojot iepriekšējos piemēros norādītos ātrumus attiecībā pret zemi un pieņemot, ka briesmās esošais lidaparāts atrodas 500 NM no lidlauka brīdī, kad izlido SRU, ar formulu [3] var aprēķināt, ka pagriešanās laiks ir aptuveni 71 minūte pēc vienības izlidošanas.
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Piezīme. Visos pārtveršanas gadījumos SAR operācijas koordinatoram (SMC) ir jāapsver iespēja piesaistīt citas vienības, kas varētu palīdzēt pārtverošajai SRU. Piemēram, ja pārtveršanu veic virs okeāna, ir jāapsver iespēja no Amver pieprasīt to tirdzniecības kuģu sarakstu, kuri atrodas briesmās esošā lidaparāta paredzētajā ceļa līnijā. Ja laiks un apstākļi ir atbilstoši, minētā informācija ir jānodod briesmās esošā lidaparāta pilotam gadījumam, ja ir jāveic piespiedu nosēšanās uz ūdens.
K papildinājums

Atskaites punkta (datum) noteikšana

	Norādījumi izdzīvojušo personu varbūtējās atrašanās vietas noteikšanai
K-1

	Aeronautiskā dreifa darba lapa
K-6

	Norādījumi par aeronautiskā dreifa darba lapu
K-8

	Vidējā vēja atmosfēras augšējos slāņos (AWA) darba lapa
K-10

	Norādījumi par vidējā vēja atmosfēras augšējos slāņos (AWA) darba lapu
K-11

	Atskaites punkta (datum) darba lapa (jūras vide)
K-13

	Norādījumi par atskaites punkta (datum) darba lapu (jūras vide)
K-15

	Vidējā virsūdens vēja (ASW) darba lapa
K-19

	Norādījumi par vidējā virsūdens vēja (ASW) darba lapu
K-20

	Kopējās ūdens straumes (TWC) darba lapa
K-22

	Norādījumi par kopējās ūdens straumes (TWC) darba lapu
K-23

	Vēja straumes (WC) darba lapa
K-26

	Norādījumi par vēja straumes (WC) darba lapu
K-27

	Vēja izraisīta dreifa (LW) darba lapa
K-28

	Norādījumi par vēja izraisīta dreifa (LW) darba lapu
K-29

	Kopējās varbūtējās atrašanās vietas kļūdas (E) darba lapa attiecībā uz sauszemes un jūras vidi
K-31

	Norādījumi par kopējās varbūtējās atrašanās vietas kļūdas (E) darba lapu
K-33


Norādījumi izdzīvojušo personu varbūtējās atrašanās vietas noteikšanai
K.1. Vispārīga informācija
K.1.1. Tiklīdz kļūst zināms vai rodas aizdomas par avārijas situāciju, SMC ir vispirms pēc iespējas precīzāk jānosaka avārijas situācijas laiks un vieta. Dažreiz pilnīgu un precīzu informāciju par laiku un atrašanās vietu norāda sākotnējā ziņojumā. Tomēr bieži vien ir pieejama tikai daļēja informācija vai daži pavedieni, pēc kuriem ir jāaprēķina avārijas situācijas laiks un vieta.
K.1.2. Ja ūdens vai gaisa transportlīdzeklis ir pazudis vai pastāv aizdomas par tā atrašanos briesmās, SMC ir jādara viss iespējamais, lai iegūtu papildu informāciju un pavedienus, kurus analizējot var samazināt tā rajona apmēru, kurā, visticamāk, atrodas izdzīvojušie, kā arī norādīt uz mazu rajonu ar vislielāko ietvēruma varbūtību (POC). Papildu informācija un pavedieni var būt jebkāda informācija, kuru briesmās esošais ūdens vai gaisa transportlīdzeklis ir sniedzis pirms avārijas situācijas, vai citu personu novērojumi, kas varētu būt saistīti ar briesmās esošo ūdens vai gaisa transportlīdzekli vai apstākļiem, kas izraisījuši avārijas situāciju. Centieni iegūt vairāk informācijas un pavedienu ir jāīsteno, līdz ir konstatēta visu izdzīvojušo atrašanās vieta vai par tiem ir saņemta cita informācija.
K.1.3. Turpmākajās sadaļās ir aprakstīts, kā aprēķināt avārijas situācijas laiku un vietu dažās no biežāk sastopamajām SAR situācijām. SMC ir jāņem vērā, ka konkrētie turpmāk aprakstītie scenāriji ir tikai daži piemēri no visām iespējamajām situācijām. Daudzus turpmāk aprakstītos paņēmienus var pielāgot citām, šeit neaprakstītām situācijām.
K.2. Avārijas laika un atrašanās vietas noteikšana
Ir norādīts pilns laiks un atrašanās vieta
K.2.1. Ja ir sniegta šķietami pilnīga un precīza informācija par avārijas situācijas laiku un vietu, SMC ir nekavējoties grafiski jāattēlo attiecīgā vieta un jāpārbauda visas acīmredzamās kļūdas. Ja atrašanās vieta nav acīmredzami nesaderīga ar citu zināmo informāciju, SMC ir nekavējoties jāsazinās ar vispiemērotākajām pieejamajām vienībām un jāizsūta tās. Tiklīdz tas ir izdarīts, ir jāveic pasākumi, lai pārbaudītu atrašanās vietu un mazinātu tās nenoteiktību. Paziņotās atrašanās vietas nenoteiktība būs atkarīga no tā, kādu metodi(-es) izmanto tās noteikšanai. N pielikumā sniegtas norādes, lai aprēķinātu varbūtējo kļūdu atrašanās vietas noteikšanā. Ja ar briesmās esošo ūdens vai gaisa transportlīdzekli joprojām tiek uzturēti sakari, ir jālūdz tā apkalpei ziņot par kādiem redzamiem orientieriem vai sniegt citu informāciju no cita avota, piemēram, citiem navigācijas līdzekļiem, lai varētu apstiprināt ūdens vai gaisa transportlīdzekļa atrašanās vietu. Ja tas nav iespējams, informācija par paziņoto atrašanās vietu ir rūpīgāk jāsalīdzina ar citu zināmu informāciju, kas varētu būt piemērota. Piemēram, ja sākotnējais ziņojums tika saņemts no kuģošanas līdzekļa, kas grimst vētrā, norādītā atrašanās vieta būtu jāsalīdzina ar jaunāko pieejamo informāciju par laikapstākļiem avārijas paziņotajā laikā un vietā. Visas konstatētās neatbilstības ir jāatrisina pēc iespējas ātrāk.
Avārijas laiks ir zināms, bet atrašanās vieta nav zināma
K.2.2. Ja lidaparāts vai kuģošanas līdzeklis, kas atrodas ceļā, ziņo par avārijas situāciju, nenorādot savu atrašanās vietu, ir iespējamas vairākas situācijas. Turpmāk aprakstīti tikai daži iespējamo risinājumu scenāriji.
a) Avārijas brīdī ūdens vai gaisa transportlīdzeklis lidojis paredzētajā maršrutā vai braucis paredzētajā reisa plānā. Šajā situācijā aptuveno atrašanās vietu var aprēķināt, balstoties uz datiem, kas iegūti no lidojuma vai reisa plāna, un iepriekš sniegtiem atrašanās vietas ziņojumiem gar paredzēto ceļa līniju, kas varētu būt pieejami. (Ja iepriekšējie atrašanās vietas ziņojumi neatbilst paredzētajai ceļa līnijai vai nav tās tuvumā, ir jāizvērtē cits scenārijs.) Aprēķinot avārijas atrašanās vietu, ir jāņem vērā pēdējā zināmā vai paziņotā atrašanās vieta, aprēķinātais vai paredzētais virzīšanās kustības ātrums, kā arī ūdens vai gaisa transportlīdzekļa paredzētā ceļa līnija. Ja informācija nav pretrunīga, šo scenāriju parasti uzskata par visticamāko.
B) Piedzīvojot nelabvēlīgus laikapstākļus, vēju atmosfēras augšējos slāņos u. c., ūdens vai gaisa transportlīdzeklis būtiski mainīja paredzēto kursu vai virzīšanās kustības ātrumu. SMC ir jāsaņem atbilstoša informācija par laikapstākļiem ūdens vai gaisa transportlīdzekļa paredzētajā ceļā un jāmēģina sasaistīt iegūto informāciju ar avārijas situāciju. Pēc tam SMC ir jācenšas noteikt kapteiņa vai pilota ticamāko rīcību, saskaroties ar minētajiem laikapstākļiem. Minētā informācija ir jāizmanto avārijas situācijas atrašanās vietas aprēķināšanai.
c) Ūdens vai gaisa transportlīdzeklis būtiski mainīja paredzēto kursu vai virzīšanās kustības ātrumu, lai izvairītos no nelabvēlīgiem laikapstākļiem. SMC ir jāiegūst atbilstoša informācija par laikapstākļiem ūdens vai gaisa transportlīdzekļa paredzētajā ceļā un jāmēģina sasaistīt iegūto informāciju ar avārijas situāciju. Pēc tam SMC ir jācenšas noteikt, ko kapteinis vai pilots, visticamāk, darītu, lai izvairītos no minētajiem laikapstākļiem.
d) Ūdens vai gaisa transportlīdzeklis būtiski mainīja paredzēto kursu vai virzīšanās kustības ātrumu, cenšoties sasniegt tuvāko drošo ostu vai rezerves lidlauku. Tostarp pastāv varbūtība, ka ūdens vai gaisa transportlīdzeklis ir apgriezies pretējā virzienā, cenšoties atgriezties izbraukšanas/izlidošanas punktā.
K.2.3. Lai aprēķinātu iespējamības rajonu, kas aptver visus iespējamos scenārijus, veic turpmāk minēto:
a) izmantojot N pielikumā sniegtās norādes vai citu precīzāku informāciju, ja tāda ir pieejama, aprēķina varbūtējo kļūdu attiecībā uz pēdējo zināmo vai paziņoto atrašanās vietu;
b) aprēķina maksimālo attālumu, ko briesmās esošais ūdens vai gaisa transportlīdzeklis varētu būt veicis laikā starp tā pēdējo zināmo vai paziņoto atrašanās vietu un avārijas laiku;
c) varbūtējo kļūdu attiecībā uz pēdējo zināmo vai paziņoto atrašanās vietu pieskaita maksimālajam attālumam, ko ūdens vai gaisa transportlīdzeklis varētu būt veicis, un ap pēdējo zināmo vai paziņoto atrašanās vietu novelk apli šādā rādiusā, lai noteiktu iespējamības rajonu.
K.2.4. Bieži vien iespējamības rajons, kas ietver visus scenārijus, ir pārāk liels, lai tajā veiktu efektīvu meklēšanu. Ja ir iespējami vairāki scenāriji, turklāt to varbūtība ir vienāda, SMC ir jādara viss iespējamais, lai iegūtu papildu informāciju, kas ļaus izslēgt atsevišķus scenārijus un atjaunināt atlikušos nolūkā samazināt iespējamības rajonu. Piemēram, ja briesmu signāla pārraidīšanai tika izmantots tuvas darbības radio, tad iespējamo atrašanās vietu diapazona sašaurināšanai var palīdzēt to staciju noteikšana, kuras uztvēra raidīto signālu. Ja briesmu signālam tika noteikts DF peilējums, var noteikt avārijas situācijas peilējuma līniju vai mobilo sakaru ierīces datus, kas var palīdzēt noteikt pašreizējo vai iepriekšējo atrašanās vietu vai rajonu, tādējādi ļaujot svītrot dažus scenārijus. Mērķis ir svītrot un pielāgot scenārijus, līdz paliek viens scenārijs, kas atbilst visiem zināmajiem faktiem. Tomēr tas nav vienmēr iespējams un var gadīties, ka ir jāizvēlas īpašs scenārijs, uz kuru balstīties, plānojot meklēšanu.
K.2.5. Meklēšanas plānošanas vajadzībām aprēķinātais rajons, kurā varētu būt notikusi avārija, ir atkarīgs no tā, kurš scenārijs varētu būt patiess. Attiecībā uz iepriekš K.2.2. a) apakšpunktā aprakstīto scenāriju, atskaites punkta (datum) atrašanās vietu un varbūtējo atrašanās vietas kļūdu aprēķina šādi:

a) nosaka briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa pēdējo zināmo vai paziņoto atrašanās vietu un līdzekļus, kas izmantoti minētās vietas noteikšanai, piemēram, navigācijas kontrolpunkts un izmantotā navigācijas metode, radiolokators u. c.;
b) pēdējās zināmās vai paziņotās atrašanās vietas laiku atņem no avārijas situācijas laika;
c) šo laika intervāla ilgumu reizina ar aprēķināto virzīšanās kustības ātrumu virs zemes pirms avārijas situācijas, tādējādi iegūstot attālumu, kas ir veikts kopš pēdējās zināmās vai paziņotās atrašanās vietas;
d) pēdējo zināmo vai paziņoto atrašanās vietu virza uz priekšu gar paredzēto ceļa līniju, balstoties uz attālumu, kas ir aprēķināts iepriekšējā solī. Šis ir avārijas situācijas atskaites punkts (datum);
e) ja atskaites punkts atrodas jūras vidē, izmanto šajā pielikumā esošo Atskaites punkta (datum) darba lapu. Pretējā gadījumā izmanto šā pielikuma nobeigumā atrodamo Kopējās varbūtējās atrašanās vietas kļūdas darba lapu. Ja dreifēšana jūrā nav jāņem vērā, dreifa kļūdu (De) nosaka nulles līmenī;
f) tiklīdz kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E) ir aprēķināta, meklēšanas plānošanai izmanto L pielikumā atrodamo Vienību sadalījuma darba lapu (atskaites punkts vai atskaites līnija). Var sagatavot sākotnējo varbūtības karti, ņemot vērā M pielikumā sniegtos norādījumus par atskaites punktiem.
Pēc pēdējā atrašanās vietas ziņojuma saņemšanas nav uztverti nekādi sakari
K.2.6. Meklēšanas un glābšanas pasākumos šī ir salīdzinoši ierasta situācija, tomēr tā vienlaikus ir vissarežģītākā, jo ir ļoti daudz iespējamo scenāriju, tāpēc iespējamības rajons ir ļoti liels. Iespējamie scenāriji ir līdzīgi scenārijam, kad ir zināms avārijas laiks, bet nav zināma tās vieta. Vienīgā atšķirība ir tā, ka ir zināms avārijas situācijas laika diapazons, kā arī plašāks atrašanās vietu diapazons. Agrākais iespējamais avārijas situācijas laiks ir tūlīt pēc pēdējā laika, attiecībā uz kuru ir zināms, ka briesmās esošās personas bija drošībā. Parasti pieņem, ka tas ir laiks, kad pēdējo reizi tika izveidoti sakari ar ūdens vai gaisa transportlīdzekli. Pēdējais avārijas situācijas iespējamais laiks ir laiks, kad ir beigusies jebkāda kontrole pār ūdens vai gaisa transportlīdzekļa kustību (parasti laiks, kad beidzas degviela) vai pašreizējais laiks atkarībā no tā, kurš ir agrāk.
K.2.7. Ja lidaparāts vai kuģošanas līdzeklis pazūd, esot ceļā, vispirms pieņem, ka lidaparāts vai kuģošanas līdzeklis ir nonācis briesmās paredzētajā ceļa līnijā vai tās tuvumā. (Pastāv arī iespējamība, ka tas nav nonācis briesmās, bet tam ir sakaru traucējumi, un tas turpina ceļu atbilstoši pašreizējam lidojuma vai reisa plānam.) Briesmu scenārijā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa iespējamās atrašanās vietas tiks koncentrētas tā paredzētās ceļa līnijas tiešā tuvumā. Ja cita informācija nav pieejama, parasti pieņem, ka atskaites punkts (datum) ir līnija, kas turpinās paredzētajā maršrutā no pēdējās zināmās vai paziņotās atrašanās vietas līdz galamērķim. Izmantojot M pielikumā sniegtos norādījumus attiecībā uz atskaites līnijām, var sagatavot iespējamo avārijas atrašanās vietu sākotnējo varbūtības karti. Meklēšanas plānošanai var izmantot L pielikumā pieejamo Vienību sadalījuma darba lapu (atskaites punkts vai atskaites līnija).
Pēc pēdējā atrašanās vietas ziņojuma saņemtā informācija, kas nav informācija par atrašanās vietu
K.2.8. Ja pēdējais no lidaparāta vai kuģošanas līdzekļa, kas ir ceļā, saņemtais paziņojums nav atrašanās vietas ziņojums, bet ir cits paziņojums, kas neliecina par briesmām, parasti apsver trīs iespējamos scenārijus, kas pēc prioritātes sarindoti šādā secībā:

a) 1. scenārijs: avārijas situācija ir notikusi tūlīt pēc pēdējiem sakariem;
b) 2. scenārijs: ūdens vai gaisa transportlīdzeklis turpināja ceļu paredzētajā ceļa līnijā un avārijas situācija notika krietnu brīdi pēc pēdējiem sakariem;
c) 3. scenārijs: ūdens vai gaisa transportlīdzeklis novirzījās no maršruta, dodoties uz citu galamērķi, piemēram, tuvāko drošo ostu vai rezerves lidlauku, un nonāca briesmās krietnu brīdi pēc pēdējiem sakariem. Tas ietver iespējamību, ka ūdens vai gaisa transportlīdzeklis apgriezās pretējā virzienā un rezerves galamērķis bija izlidošanas/iziešanas punkts.
K.2.9. Šādā situācijā pirms meklēšanas pasākumu plānošanas ir jāsagatavo vispārināta varbūtības karte, kurā ietver vismaz trīs apakšrajonus. Minētie trīs apakšrajoni atbilst trim scenārijiem.
a) Pirmo apakšrajonu nosaka, aprēķinot ūdens vai gaisa transportlīdzekļa atrašanās vietu pēdējo sakaru laikā un uz šā punkta centrējot pietiekami lielu rajonu. Kopējo varbūtējo atrašanās vietas kļūdu var izmantot kā vadlīniju, lai aprēķinātu minētā apakšrajona pietiekamu lielumu. Šim apakšrajonam piešķir POC vērtību, kuras dēļ tā varbūtību blīvums ir lielāks nekā pārējos divos apakšrajonos.
b) Otrs apakšrajons plešas gar paredzēto ceļa līniju no vietas, kur beidzas pirmais apakšrajons, līdz galamērķim, un tas ir pietiekami plats. Kopējo varbūtējo atrašanās vietas kļūdu var izmantot kā vadlīniju, lai aprēķinātu pietiekamu platumu. Šim apakšrajonam piešķir POC vērtību, kuras dēļ tā varbūtību blīvums ir aptuveni pa vidu starp pirmā un trešā apakšrajona varbūtību blīvumu.
c) Trešais apakšrajons plešas gar ceļa līniju, kuru ūdens vai gaisa transportlīdzeklis būtu veicis, ja tas būtu novirzījies uz alternatīvo galamērķi. Tas sākas vietā, kur beidzas pirmais apakšrajons (un, iespējams, ietver daļu otrā apakšrajona), un plešas līdz alternatīvajam galamērķim. Kopējo varbūtējo atrašanās vietas kļūdu var izmantot kā vadlīniju, lai aprēķinātu pietiekamu platumu minētajam apakšrajonam. Šā apakšrajona POC vērtība ir jāizvēlas tā, lai varbūtību blīvums būtu mazāks nekā abiem pārējiem apakšrajoniem.
d) Ja ir droši zināms, ka izdzīvojušie atrodas kādā no šiem trim rajoniem, to sākotnējām POC vērtībām ir jāpieaug līdz 100 %. Citādi ir jādefinē šo scenāriju iespējamības rajona atlikums, un tam jāpiešķir POC vērtība, kas kopā veido 100 %. Var būt lietderīgi izveidot piemērotu iespējamības rajona koordinātu tīklu un piešķirt POC vērtības koordinātu tīkla šūnām, ņemot vērā apakšrajonu(-us), kurā(-os) tās atrodas. Norādījumi vispārinātu varbūtību karšu sagatavošanai ir sniegti M pielikumā. Lai plānotu meklēšanu, ir jāizmanto L pielikumā iekļautā Vienību sadalījuma darba lapa (vispārināts sadalījums).
K.3. Izdzīvojušo atrašanās vietas noteikšana pēc avārijas situācijas
Aeronautiskais dreifs
K.3.1. Lidaparātam iekļūstot nopietnā negadījumā, piemēram, atsakoties lidaparāta dzinējam, pilots parasti centīsies pēc iespējas ilgāk saglabāt augstumu. Ja negadījumu nevar novērst un pilots ir spiests nolaisties, to dara, planējot vai pametot lidaparātu ar izpletni, ja tāds ir pieejams.

a) Planēšana. Drošākas nolaišanās nolūkos lidaparāts var planēt vai lidot ar krietni mazāku jaudu virzienā uz vispiemērotāko pieejamo vietu, kur veikt piespiedu nosēšanos ārpus lidlauka. Lidaparāts var planēt ievērojamu attālumu. Svarīgākie aspekti ir augstuma samazināšanas ātrums ar izslēgtu dzinēju, planēšanas gaisa ātrums un augstums līdz virsmai. Tā kā planēšanas spējas ir ļoti atšķirīgas, par planēšanu un piespiedu nosēšanās raksturlielumiem ir jāapspriežas ar briesmās esošā lidaparāta ražotāju vai pilotiem, kuriem ir pieredze lidošanā ar attiecīgā veida lidaparātu.
b) Lēkšana ar izpletni. Ja ir pieejami izpletņi, lidaparāta kapteinis var izvēlēties izmantot šādu nolaišanās metodi. Parasti to izvēlas pielietot militārajā aviācijā, jo civilajā aviācijā šāda situācija radīsies reti. Ja izdzīvojušie pamet lidaparātu, kamēr tas vēl ir gaisā, to nolaišanās vieta un lidaparāta avārijas vieta var atrasties gan tālu viena no otras, gan no vietas, kur lidaparāts tika pamests ar izpletni. Mūsdienu civilo izpletņu dreifa rādītāji var būt ļoti dažādi. Civilās aviācijas lietās vajadzētu apspriesties ar izpletņa ražotāju vai citu zinošu avotu, lai saņemtu informāciju, kas nepieciešama, lai noteiktu, cik tālu izdzīvojušais(-šie) varētu būt dreifējis(-uši) nolaišanās laikā. Izpletņu dreifa aprēķinus var veikt, izmantojot šajā pielikumā atrodamo Aeronautiskā dreifa darba lapu kopā ar N pielikumā iekļautajām izpletņa dreifa tabulām.
Dreifēšana jūrā
K.3.2. Glābšanās peldlīdzekļu pārvietošanos vai dreifu okeānā ietekmē divi spēki: vējš un straume. Lai izskaitļotu rajonu, kurā izdzīvojušie varētu atrasties, ir jāaprēķina dreifa ātrums un virziens. Tāpēc ir jāveic vēju un straumju aprēķini gan rajonā, kurā varētu atrasties avārijas vieta, gan ap to. Dreifu ietekmē kopējā ūdens straume (TWC) un vēja izraisīts dreifs. Atskaites punkta (datum) darba lapā dreifa aprēķināšanai jūras vidē un tās papildu darba lapās ir aprakstīts, kā aprēķināt izdzīvojušo kustību vides spēku dēļ.

a) Kopējo ūdens straumi (TWC) var ietekmēt vairāki aspekti. Var ņemt vērā vienu vai visus turpmāk minētos aspektus.

1) Jūras straume (SC). Tā ir galvenā, plaša okeāna ūdeņu plūsma. Meklēšanas plānotājiem ir ļoti svarīgi zināt jūras straumes virsmas tuvumā. Krasta tuvumā vai seklos ūdeņos jūras straume parasti nav tik būtiska kā plūdmaiņu straume vai vietējā vēja straume. Jūras straume mēdz būt mainīga, tāpēc vidējais rādītājs ir jāizmanto piesardzīgi. Jūras straumes aprēķinus var iegūt, veicot tiešus novērojumus notikuma vietā (piemēram, kuģa virzienu un dreifu, dreifējošu objektu trajektorijas, kuru dreifu neizraisa vējš), izmantojot izvaddatus no okeāna ūdeņu cirkulācijas datormodeļiem, kā arī izmantojot hidrogrāfiskās tabulas un kartes.
2) Plūdmaiņu vai rotācijas straumes. Piekrastes ūdeņos straumes mainās plūdmaiņu maiņas virzienā un ātrumā. Tās var aprēķināt, izmantojot plūdmaiņu straumes tabulas, tabulu kartes un navigācijas kartes. Tomēr bieži vien visvairāk palīdzēs tieši zināšanas par vietējiem apstākļiem.
3) Upes straume. Šis faktors jāņem vērā tikai tad, ja izdzīvojušie varētu atrasties lielas upes (piemēram, Amazones) ietekā vai tās tuvumā.
4) Vietējā vēja straume (WC). Vietējā vēja straume rodas no ilgstošiem vietējiem vējiem, kas iedarbojas uz ūdens virsmu. Vēja tiešā ietekme uz vietējo vēju straumju veidošanos nav zināma, tomēr parasti pieņem, ka vietējās virsmas straume rodas 6–12 h pēc tam, kad vēja virziens nav mainījies. Aprēķinātais vidējais vēja ātrums un virziens attiecībā uz iepriekšējām 24–48 h būtu jāpārbauda, sazinoties ar kuģiem, kas ir atradušies avārijas vietas tuvumā. Vietējā vēja straumes virzienu un ātrumu var aprēķināt, izmantojot N–1. attēlā redzamo vietējā vēja straumes diagrammu.
Vektora (virziena un ātruma) vērtības ir jānosaka attiecībā uz katru konstatēto un pievienoto straumi, vektora veidu, lai noteiktu kopējo ūdens straumi (TWC). 4. nodaļas 4-6. attēlā parādīts, kā izskaitļot TWC piekrastes ūdeņos atklātā okeānā.

b) Vēja izraisīts dreifs (LW). Vēja iedarbība uz neaizsargāto ūdens vai gaisa transportlīdzekļa virsmu liek tam virzīties pa ūdeni vēja virzienā. To dēvē par vēja izraisītu dreifu. Lai samazinātu šāda dreifa ātrumu, var izmantot peldošu enkuru (jūras enkuru). Vēja izraisīta dreifa ātrumu var ietekmēt iedarbībai pakļauto un zemūdens virsmu forma, tāpēc vēja izraisīta dreifa virziens var novirzīties no vēja virziena. Vēja virziena un ātruma aprēķinus var iegūt, veicot tiešus novērojumus notikuma vietā, ņemot vērā laikapstākļu prognozēšanai izmantotos datormodeļus, vēršoties pie vietējiem meteoroloģijas dienestiem un, kā galējo līdzekli, ņemot vērā navigācijas kartēs attēlotās vējrozes. Vēja izraisīta dreifa ātrumu var aprēķināt, izmantojot vēja izraisīta dreifa diagrammas, kas redzamas N-2. un N-3. attēlā.
c) Kad TWC virziens un ātrums, kā arī vēja izraisīta dreifa vektori ir aprēķināti, izdzīvojušo personu dreifa virzienu un ātrumu aprēķina, pieskaitot vēja izraisīta dreifa un TWC vektorus, kā redzams 4. nodaļas 4-7. attēlā. Parasti visus ātrumus aprēķina jūras jūdzēs vienā stundā (mezglos).
Aeronautiskā dreifa darba lapa
Lietas nosaukums
Lietas numurs
Datums 

Plānotāja vārds, uzvārds
Atskaites punkta (datum) numurs


Meklēšanas plāna A, B, C daļa

(Apvilkt vienu)
Meklējamais objekts 

	A
	Aprēķinātā avārijas atrašanās vieta/vieta, kur lidaparāts tika pamests ar izpletni
	

	1
	Datums/laiks
	
Z
	


	2
	Ģeogrāfiskais platums, ģeogrāfiskais garums
	
N/S
	
W/E

	B
	Lidaparāta/izpletņa planēšanas nobīde (da/p)
	
	


(Gan lidaparāta, gan izpletņa planēšanas gadījumā šo daļu izmanto divas reizes; vienreiz attiecībā uz lidaparāta planēšanu un tad vēlreiz attiecībā uz izpletņa planēšanu. Ja izpletnim nav planēšanas spējas, skatīt C daļu tālāk dokumentā.)
	1.
	Incidenta vai attiecīgā gadījumā lidaparāta pamešanas ar izpletni/izpletņa atvēršanās absolūtais augstums (Altmax)
	
	
	pēdas

	2.
	Reljefa vai attiecīgā gadījumā lidaparāta pamešanas ar izpletni/izpletņa atvēršanās absolūtais augstums (Altmin)
	
	
	pēdas

	3.
	Absolūtā augstuma zudums (Alt loss = Altmax – Altmin)
	
	
	pēdas

	4.
	Planēšanas spēja (gr = horizontālais attālums/vertikālais attālums) (no lidojumu rokasgrāmatas attiecībā uz lidaparātiem vai N-13. tabulas attiecībā uz izpletņiem)
	
	
	

	5.
	Planēšanas patiesais ātrums gaisā (TASg)
	
	
	
	mezgli

	6.
	Augstuma samazināšanas ātrums (ātrumsd) ((TASg × 101)/gr attiecībā uz lidaparātiem) (attiecībā uz izpletņiem ieraksta vērtību no N-13. tabulas)
	
	
	
	pēdas/min

	7.
	Augstuma samazināšanas laiks (td = Alt Loss/rated)
	
	
	
	min

	8.
	Planēšanas attālums (dg = (TASg × td)/60)
	
	
	
	NM

	9.
	Augstuma samazināšanas virziens (ja nav zināms, neaizpilda)
	
	
	
	° T

	10.
	Vidējais vējš atmosfēras augšējos slāņos planēšanas laikā (AWAg) (pievieno Vidējā vēja atmosfēras augšējos slāņos darba lapu)
	
	
	° T
	
	mezgli

	11.
	Lidaparāta/izpletņa nobīde vēja virzienā saistībā ar vidējo vēju atmosfēras augšējos slāņos (dd = (td × AWA)/60)
	
	
	° T
	
	NM

	12.
	Lidaparāta/izpletņa planēšanas nobīde
(da = dg un dd vektoru summa)
	
	
	° T
	
	NM

	13.
	Datums/laiks planēšanas beigās (incidenta datums/laiks + augstuma samazināšanas laiks)
	
	
	Z
	
	

	14.
	Ģeogrāfiskais platums, ģeogrāfiskais garums planēšanas beigās
(Ja augstuma samazināšanas virziens nav zināms, vietu atstāj tukšu un lidaparāta un izpletņa planēšanas attālumu summu ieraksta Kopējās varbūtējās atrašanās vietas kļūdas darba lapā pie A.5)
	
	
	Z
	
	W/E


C. Izpletņa dreifs (dp) (izpletņiem ar nulles planēšanas spēju)
	1.
	Vieta, kur lidaparāts tika pamests ar izpletni
	Pēdējā zināmā atrašanās vieta
	LKP

	
	
	Aprēķinātā avārijas atrašanās vieta
	EIP

	
	
	Planēšanas vieta
	GP


(Apvilkt vienu)
	2.
	Datums/laiks
	
	
	Z
	
	

	3.
	Ģeogrāfiskais platums, ģeogrāfiskais garums
	
	
	N/S
	
	W/E

	4.
	Izpletņa atvēršanās absolūtais augstums (Altmax)
	
	
	
	
	pēdas

	5.
	Reljefa absolūtais augstums (Altmin)
	
	
	
	
	pēdas

	6.
	Absolūtā augstuma zudums (Alt loss = Altmax – Altmin)
	
	
	
	
	pēdas

	7.
	Vidējais vējš atmosfēras augšējos slāņos izpletņa nolaišanās laikā (AWAp) no izpletņa atvēršanās absolūtā augstuma līdz reljefa absolūtajam augstumam (pievieno Vidējā vēja atmosfēras augšējos slāņos darba lapu)
	
	
	o T
	
	mezgli

	8.
	Dreifa attālums no izpletņa atvēršanās absolūtā augstuma līdz jūras līmenim (dp1) (no N-14. tabulas)
	
	
	
	
	NM

	9.
	Dreifa attālums no reljefa absolūtā augstuma līdz jūras līmenim (dp2) (no N-14. tabulas)
	
	
	
	
	NM

	10.
	Izpletņa nobīde vēja virzienā saistībā ar vējiem atmosfēras augšējos slāņos (dp = dp1 – dp2)
	
	
	o T
	
	NM

	11.
	Nolaišanās uz ūdens/zemes virsmas laiks
(incidenta laiks + augstuma samazināšanas laiks)
	
	
	Z
	
	

	12.
	Ģeogrāfiskais platums, ģeogrāfiskais garums
	
	
	N/S
	
	W/E


Norādījumi par aeronautiskā dreifa darba lapu
Ievads
Aeronautiskā dreifa darba lapu izmanto kopā ar Vidējā vēja atmosfēras augšējos slāņos darba lapu, lai aprēķinātu nosēšanās varbūtējo vietu, ja ir zināma avārijas atrašanās vieta. Aeronautiskais dreifs var ietvert planēšanu, izpletņa dreifu vai tos abus. Attiecībā uz aeronautisko dreifu ir jāņem vērā vairāki aspekti, kas norādīti turpmāk.

Sākuma absolūtais augstums
Reljefa absolūtais augstums
Planēšanas patiesais ātrums gaisā
Planēšanas spēja
Augstuma samazināšanas ātrums
Vidējais vējš atmosfēras augšējos slāņos
Aizpildot šo darba lapu, pieņem, ka lidaparāts, samazinot augstumu no avārijas situācijas atrašanās vietas, saglabā nemainīgu kursu un arī izpletnis, ja tam nav nulles planēšanas spējas, saglabā nemainīgu augstuma samazināšanas virzienu no vietas, kur lidaparāts tika pamests ar izpletni/izpletnis atvērās (šis virziens var atšķirties no lidaparāta planēšanas virziena). Ja kāds no planēšanas augstuma samazināšanas virzieniem nav zināms, ir jāaprēķina planēšanas attālums un tas jāpieskaita briesmās esošā lidaparāta varbūtējai kļūdai atrašanās vietas noteikšanā (X), lai Kopējās varbūtējās atrašanās vietas kļūdas darba lapā piešķirtu X jaunu (un lielāku) varbūtējās atrašanās vietas kļūdas vērtību.
A. Aprēķinātā incidenta atrašanās vieta
	1
	Datums/laiks
	Norāda incidenta atrašanās vietas datuma un laika grupu (DTG).
Piemērs: 231140Z FEB 13

	2
	Ģeogrāfiskais platums, ģeogrāfiskais garums
	Norāda aprēķināto incidenta atrašanās vietu.


B. Lidaparāta/izpletņa planēšanas nobīde (da/p)
Gan lidaparāta, gan izpletņa planēšanas gadījumā šo daļu izmanto divas reizes; vienreiz attiecībā uz lidaparāta planēšanu un tad vēlreiz attiecībā uz izpletņa planēšanu. Ja izpletnim nav planēšanas spējas, atver C daļu tālāk dokumentā.
	1.
	Incidenta absolūtais augstums vai augstums, kurā lidaparāts tika pamests ar izpletni/atvērās izpletnis
	Attiecībā uz lidaparāta planēšanu ieraksta incidenta absolūto augstumu vai pēdējo zināmo/piešķirto absolūto augstumu. Attiecībā uz izpletņa planēšanu attiecīgā gadījumā ieraksta absolūto augstumu, kurā lidaparāts tika pamests ar izpletni, vai izpletņa atvēršanās absolūto augstumu. (Altmax)

	2.
	Reljefa absolūtais augstums vai augstums, kur lidaparāts tika pamests ar izpletni/atvērās izpletnis
	Attiecībā uz lidaparāta planēšanu, ja lidaparāts netika pamests ar izpletni, ieraksta reljefa absolūto augstumu.
Attiecībā uz lidaparāta planēšanu, ja lidaparāts tika pamests ar izpletni, ieraksta absolūto augstumu, kurā lidaparāts tika pamests ar izpletni.

Attiecībā uz izpletņa planēšanu, ieraksta reljefa absolūto augstumu. (Altmin)

	3.
	Absolūtā augstuma zudums
	Mazāko augstumu (B.2. rinda) atņem no lielākā augstuma (B.1. rinda).

	4.
	Planēšanas spēja
	Ieraksta planēšanas spēju, kas iegūta no lidaparāta lidojumu rokasgrāmatas vai ražotāja datiem, vai attiecībā uz izpletņiem – ieraksta attiecīgo vērtību no N-13. tabulas.

	5.
	Planēšanas patiesais ātrums gaisā
	Ja iespējams, ieraksta pilota norādīto faktisko vērtību. Citādi ieraksta labāko planēšanas patieso ātrumu gaisā, kas norādīts lidaparāta lidojumu rokasgrāmatā vai ražotāja datos. Atstāj tukšu, ja izmantoti izpletņi.

	6.
	Augstuma samazināšanas ātrums
	Planēšanas patieso ātrumu gaisā (B.5. rinda) reizina ar 101, un iegūto rezultātu dala ar planēšanas spēju (B.4. rinda). (Lielums “101” ir pārrēķina koeficients mezglu pārrēķināšanai pēdās minūtē.)

	7.
	Augstuma samazināšanas laiks
	Absolūtā augstuma zudumu (B.3. rinda) dala ar augstuma samazināšanas ātrumu (B.6. rinda).

	8.
	Planēšanas attālums
	Planēšanas patieso ātrumu gaisā (B.5. rinda) reizina ar augstuma samazināšanās laiku (B.7. rinda), un iegūto rezultātu dala ar 60, tādējādi iegūstot planēšanas attālumu, kas izteikts jūras jūdzēs.

	9.
	Augstuma samazināšanas virziens
	Norāda augstuma samazināšanas virzienu. Ja šis rādītājs nav zināms, vietu atstāj tukšu.

	10.
	Vidējais vējš atmosfēras augšējos slāņos
	Norāda vidējo vēju atmosfēras augšējos slāņos, kas norādīts Vidējā vēja atmosfēras augšējos slāņos darba lapā intervālam starp lielāku absolūto augstumu (B.1. rinda) un mazāku absolūto augstumu (B.2. rinda).

	11.
	Nobīde vēja virzienā
	Pieskaita (vai atņem) 180 ° pie (no) vidējā vēja atmosfēras augšējos slāņos virziena (B.10. rinda), lai noskaidrotu vēja virzienu, kas izteikts ģeogrāfiskajos grādos. Augstuma samazināšanas laiku (B.7. rinda) reizina ar vidējā vēja atmosfēras augšējos slāņos ātrumu (B.10. rinda), un iegūto rezultātu dala ar 60, tādējādi iegūstot attālumu pa vējam, kas izteikts jūras jūdzēs.

	12.
	Lidaparāta/izpletņa planēšanas nobīde
	Ja augstuma samazināšanas virziens ir zināms, aprēķina vektoru summu augstuma samazināšanas virzienam (B.9. rinda)/planēšanas attālumam (B.8. rinda) un nobīdei vēja virzienā (B.11. rinda). Citādi norāda nobīdi vēja virzienā (B.11. rinda).

	13.
	Datums/laiks planēšanas beigās
	Augstuma samazināšanas laiku (B.7. rinda) pieskaita aprēķinātajam incidenta laikam (A.1. rinda).

	14.
	Ģeogrāfiskais platums, ģeogrāfiskais garums planēšanas beigās
	Grafiski attēlo planēšanas beigu atrašanās vietu, izmantojot incidenta atrašanās vietu/vietu, kur lidaparāts tika pamests ar izpletni (A.2. rinda) un lidaparāta/izpletņa planēšanas nobīdi (B.12. rinda). Ja augstuma samazināšanas virziens nav zināms, planēšanas attālumu (B.8. rinda) ieraksta Kopējās varbūtējās atrašanās vietas kļūdas darba lapā A.5. rindā. Ja gan lidaparātam, gan izpletnim nav nulles planēšanas attāluma, ieraksta lielāko no abiem planēšanas attālumiem.


C. Izpletņa dreifs (dP) (izpletņiem ar nulles planēšanas spēju)
	1.
	Vieta, kur lidaparāts tika pamests ar izpletni
	Apvelk attiecīgo informācijas avotu, lai tas tiktu dokumentēts turpmākai izmantošanai/pārbaudei.

	2.
	Datums/laiks
	Norāda datuma un laika grupu (DTG) attiecībā uz vietu, kur lidaparāts tika pamests ar izpletni.

Piemērs: 231150Z FEB 13.

	3.
	Ģeogrāfiskais platums, ģeogrāfiskais garums
	Norāda vietu, kur lidaparāts tika pamests ar izpletni.

	4.
	Izpletņa atvēršanās absolūtais augstums
	Norāda augstumu, kādā izpletnis atvērās.

	5.
	Reljefa absolūtais augstums
	Norāda reljefa absolūto augstumu virs vietas, kur lidaparāts tika pamests ar izpletni.

	6.
	Absolūtā augstuma zudums
	Reljefa absolūto augstumu (C.5. rinda) atņem no izpletņa atvēršanās absolūtā augstuma (C.4. rinda).

	7.
	Vidējais vējš atmosfēras augšējos slāņos
	Norāda vidējo vēju atmosfēras augšējos slāņos, kas norādīts Vidējā vēja atmosfēras augšējos slāņos darba lapā intervālam starp lielāku absolūto augstumu (C.4. rinda) un mazāku absolūto augstumu (C.5. rinda).

	8.
	Dreifa attālums no izpletņa atvēršanās absolūtā augstuma līdz jūras līmenim
	N-14. tabulā ieraksta izpletņu atvēršanās absolūto augstumu (C.4. rinda) un vidējo vēju atmosfēras augšējos slāņos (C.7. rinda), un reģistrē dreifa attālumu.

	9.
	Dreifa attālums no reljefa absolūtā augstuma līdz jūras līmenim
	N-14. tabulā ieraksta reljefa absolūto augstumu (C.5. rinda) un vidējo vēju atmosfēras augšējos slāņos (C.7. rinda), un reģistrē dreifa attālumu.

	10.
	Izpletņa nobīde vēja virzienā
	Ieraksta vēja virzienu, kas izteikts ģeogrāfiskajos grādos. Dreifa attālumu no reljefa absolūtā augstuma līdz jūras līmenim (C.9. rinda) atņem no dreifa attāluma no izpletņa atvēršanās absolūtā augstuma līdz jūras līmenim (C.8. rinda), lai iegūtu dreifa attālumu jūras jūdzēs.

	11.
	Nolaišanās uz ūdens/zemes virsmas laiks
	N-15. attēlā redzamo augstuma samazināšanas laiku pieskaita laikam, kad lidaparāts tika pamests ar izpletni (C.2. rinda).

	12.
	Ģeogrāfiskais platums, ģeogrāfiskais garums
	Izmantojot pozīciju vietai, kur lidaparāts tika pamests ar izpletni (C.3. rinda), un izpletņa nobīdi vēja virzienā (C.10. rinda), grafiski attēlo atrašanās vietu, kur izdzīvojušie sasniedz virsmu.


Vidējā vēja atmosfēras augšējos slāņos (AWA) darba lapa
Lietas nosaukums
Lietas numurs
Datums 

Plānotāja vārds, uzvārds
Atskaites punkta (datum) numurs


Meklēšanas plāna A, B, C daļa 

(Apvilkt vienu)
Vidējā vēja atmosfēras augšējos slāņos (AWA) darba lapa
	Novērojuma absolūtais augstums
	Absolūtā augstuma intervāls
	Tūkstoši pēdu
(A)
	Vēja virziens (B)
	Vēja ātrums (C)
	Vēja ietekme (A × C)

	
	 
– 

	

	
° T
	
mezgli
	
mezgli

	
	 
– 

	

	
° T
	
mezgli
	
mezgli

	
	 
– 

	

	
° T
	
mezgli
	
mezgli

	
	 
– 

	

	
° T
	
mezgli
	
mezgli

	
	 
– 

	

	
° T
	
mezgli
	
mezgli

	
	 
– 

	

	
° T
	
mezgli
	
mezgli

	
	 
– 

	

	
° T
	
mezgli
	
mezgli

	
	 
– 

	

	
° T
	
mezgli
	
mezgli


	Absolūtā augstuma zudums kopā (tūkstoši pēdu)
	
	Ietekmes vektoru summa
	
	o T
	
	mezgli

	
	(D)
	
	(E)
	
	(F)
	


Vidējais vējš atmosfēras augšējos slāņos [(E)° T (F/D) mezgli]

AWA
° T
mezgli
Norādījumi par vidējā vēja atmosfēras augšējos slāņos (AWA) darba lapu
Ievads
Šī darba lapa paredzēta, lai aprēķinātu vēja ātruma vektoru vidējo svērto apjomu attiecībā uz atsevišķiem absolūtajiem augstumiem. Ņemot vērā vidējo vēju atmosfēras augšējos slāņos, aprēķina planējošu lidaparātu un augstumu samazinošu izpletņu nobīdi vēja virzienā. Informāciju par katru vēja novērojumu vai aprēķinu izvērtē, ņemot vērā absolūtā augstuma diapazonu, kurā tas bija jūtams. Piemēram, vējam, kas bija jūtams 2 000 pēdu augstumā, ir divreiz lielāka ietekme uz vidējo vēju nekā tādam vējam, kas bija jūtams tikai 1 000 pēdu augstumā.
	1.
	Informācijas ierakstīšana darba lapā
	Par katru pieejamo vēja vērtību ieraksta absolūto augstumu, kurā veikts novērojums, tā intervāla sākuma un beigu absolūto augstumu, kurā attiecīgajai vēja vērtībai bija ietekme, pēdu skaitu (tūkstošos) intervālā (lielāks absolūtais augstums mīnus mazāks absolūtais augstums), vēja virzienu, vēja ātrumu, kā arī vēja ietekmi uz attiecīgo intervālu (vēja ātrums, ko reizina ar pēdu (tūkstošos) skaitu intervālā).

	2.
	Kopējā absolūtā augstuma zuduma aprēķināšana
	Saskaita visus kolonnā “Tūkstoši pēdu” ierakstītos rādītājus. Parasti, reizinot ar 1 000, šī vērtība ir vienāda ar pēdu skaitu attiecībā uz absolūtā augstuma zudumu, kas norādīts Aeronautiskā dreifa darba lapas B.3. rindā vai C.6. rindā. Ja tā nav, atšķirība ir jāizskaidro.

	3.
	Kopējā vēja vektora aprēķināšana
	Izmantojot jūras karti, manevrēšanas planšeti, universālo kursa nolikšanas lapu vai kalkulatoru, visus vēja ietekmes vektorus pieskaita kopējam vēja vektoram.

	4.
	Vidējā vēja atmosfēras augšējos slāņos aprēķināšana
	Vidējā vēja virziens ir tāds pats kā kopējā vēja vektora virziens. Lai noteiktu vidējā vēja ātrumu, kopējā vēja vektora daudzumu dala ar kopējo pēdu skaitu (tūkstošos) absolūtā augstuma zudumā.


5. Pāriet uz Aeronautiskā dreifa darba lapas B.10. rindu vai attiecīgā gadījumā C.7. rindu un reģistrē aprēķināto vidējo vēju atmosfēras augšējos slāņos.
	A. Dati par vidējo vēju atmosfēras augšējos slāņos
	B. Vektoru risinājums
	C. Izpletņa dreifs

	Novērojuma absolūtais augstums
	Faktiskais absolūtā augstuma intervāls
	Novērotais virziens/ ātrums
	Svērtā vektora vērtība
	[image: image139.emf]
Iegūtais vektors:

335/160

Vidējais vēja virziens 335 o
Vidējais vēja ātrums:

[image: image140.emf]= 29 mezgli

Vidējais vējš atmosfēras augšējos slāņos:

335/20
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	[image: image142.emf]
Piezīme: vektoru vērtības 6 000, 4 000 un 2 000 katra atspoguļo 2 000 pēdu intervālu; tāpēc katru atbilstīgo vēja ātrumu reizina ar svēruma koeficientu 2. Kopējais absolūtais augstums ir norādīts tūkstošos pēdu un ir 8.
	
	


(Izpletnis atvērās 8 000 pēdu augstumā virs okeāna)
K-1. attēls. Piemērs attiecībā uz vidējo vēju atmosfēras augšējos slāņos
Atskaites punkta (datum) darba lapa dreifa aprēķināšanai jūras vidē
Lietas nosaukums
Lietas numurs
Datums 

Plānotāja vārds, uzvārds
Atskaites punkta (datum) numurs


Meklēšanas plāna A, B, C daļa 

Meklējamais objekts 

A. Sākuma atrašanās vieta attiecībā uz šo dreifa intervālu
	1.
	Atrašanās vietas veids
	Pēdējā zināmā atrašanās vieta
	LKP

	
	(Apvilkt vienu)
	Aprēķinātā avārijas atrašanās vieta
	EIP

	
	
	Iepriekšējais atskaites punkts (datum)
	GP


	2.
	Atrašanās vietas datums/laiks
	
	
	Z
	
	

	3.
	Atrašanās vietas ģeogrāfiskais platums, garums
	
	
	N/S
	
	W/E

	
	
	
	
	
	
	

	B. Atskaites punkta (datum) laiks

	1.
	Meklēšanas sākuma datums/laiks
	
	
	Z
	
	

	2.
	Dreifa intervāls
	
	
	
	
	stundas

	
	
	
	
	
	
	

	C. Vidējais virsūdens vējš (ASW)
(Pievieno Vidējā virsūdens vēja (ASW) darba lapu)

	1.
	Vidējais virsūdens vējš (ASW)
	
	
	° T
	
	mezgli

	2.
	Dreifa ātruma varbūtējā kļūda vidējā virsūdens vēja varbūtējās kļūdas dēļ (ASWDVe)
	
	
	
	
	mezgli

	
	
	
	
	
	
	

	D. Kopējā ūdens straume (TWC)
(Pievieno Kopējās ūdens straumes (TWC) darba lapu)

	1.
	Kopējā ūdens straume (TWC)
	
	
	° T
	
	mezgli

	2.
	Kopējās ūdens straumes varbūtējā kļūda (TWCe)
	
	
	
	
	mezgli

	
	
	
	
	
	
	

	E. Vēja izraisīts dreifs (LW)
(Pievieno Vēja izraisīta dreifa (LW) darba lapu)

	1.
	Pa kreisi no vēja virziena
	
	
	° T
	
	mezgli

	2.
	Pa labi no vēja virziena
	
	
	° T
	
	mezgli

	3.
	Vēja izraisīta dreifa varbūtējā kļūda (LWe)
	
	
	
	
	mezgli

	
	
	
	
	
	
	

	F. Kopējais virsmas dreifs
Izmanto manevrēšanas planšeti vai kalkulatoru, lai pieskaitītu kopējās ūdens straumes un vēja izraisīta dreifa vektorus. (Sk. K-1.a attēlu)

	
	
	
	(pa kreisi no vēja virziena)
	
	(pa labi no vēja virziena)
	

	1.
	Dreifa virzieni
	
	
	° T
	
	° T

	2.
	Dreifa ātrumi
	
	
	mezgli
	
	mezgli

	3.
	Dreifa attālumi (F.2. rinda × B.2. rinda)
	
	
	NM
	
	NM

	4.
	Kopējā varbūtējā dreifa ātruma kļūda (DVe)
[image: image143.emf]
	
	
	
	
	mezgli

	
	
	
	
	
	
	

	G. Atskaites punktu (datum) atrašanās vieta un nobīdes attālums
Izmantojot jūras karti, universālo kursa nolikšanas lapu vai kalkulatoru, nosaka atskaites punktu (datum) atrašanās vietu un nobīdes attālumu (DD) (Sk. K-1.b attēlu).

	1.
	Ģeogrāfiskais platums, garums (pa kreisi no vēja virziena)
	
	
	N/S
	
	W/E

	2.
	Ģeogrāfiskais platums, garums (pa labi no vēja virziena)
	
	
	N/S
	
	W/E

	3.
	Nobīdes attālums (DD)
	
	
	
	
	NM

	
	
	
	
	
	
	

	H. Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E) un atdalīšanas koeficients (SR)
(Pievieno Kopējās varbūtējās atrašanās vietas kļūdas (E) darba lapu)

	1.
	Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda kvadrātā (E2)
	
	
	
	
	NM2

	2.
	Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E)
	
	
	
	
	NM

	3.
	Atdalīšanas koeficients (SR=DD/E)
	
	
	
	
	

	4.
	Izmanto Kopējā iespējamā meklēšanas vienību sadalījuma darba lapu.
	
	
	
	
	


Norādījumi par atskaites punkta (datum) darba lapu (jūras vide)
Ievads
Atskaites punkta (datum) darba lapā apkopo informāciju no citām darba lapām un aprēķina jaunu atskaites punkta (datum) atrašanās vietu. Atskaites punkta (datum) darba lapa ir jāaizpilda par katru sākotnējo atskaites punktu.
Vispirms aizpilda informāciju lapas augšā, pēc tam skatās A daļu.
	A. Sākuma atrašanās vieta attiecībā uz šo dreifa intervālu

	1.
	Atrašanās vietas veids
	Apvelk attiecīgo avotu, kas sniedza informāciju par sākuma atrašanās vietu attiecībā uz šo dreifa intervālu. Ja sākotnējā atrašanās vieta ir pēdējā zināmā atrašanās vieta (par kuru skaidri un precīzi ir ziņojis briesmās esošais kuģošanas līdzeklis, aculiecinieks vai attāls sensors), apvelk “LKP”. Ja sākotnējo atrašanās vietu aprēķināja, veicot ceļa aprēķināšanu vai nosakot to ar tālizpētes starpniecību, paredzot lielu varbūtējo kļūdu, vai to aprēķināja kā nesaprotamu atrašanās vietu (piemēram, COSPAS/SARSAT dažkārt ziņo par atrašanās vietu pāriem), apvelk “EIP”. Ja sākotnējā atrašanās vieta attiecībā uz šo dreifa intervālu bija atskaites punkta (datum) atrašanās vieta, kas aprēķināta attiecībā uz iepriekšējo dreifa intervālu, apvelk “PD”.

	2.
	Atrašanās vietas datums/laiks
	Norāda sākuma pozīcijas datuma un laika grupu (DTG). Piemērs: 231200Z FEB 99.

	3.
	Atrašanās vietas ģeogrāfiskais platums, garums
	Norāda šā intervāla sākuma atrašanās vietas ģeogrāfisko platumu un ģeogrāfisko garumu.

	B. Atskaites punkta (datum) laiks

	1.
	Meklēšanas sākuma datums/laiks
	Datuma un laika grupas (DTG) formātā norāda datumu un laiku, kad tiks sākta nākamā meklēšana. Attiecībā uz šo laiku aprēķina nākamo atskaites punkta (datum) atrašanās vietu.

	2.
	Dreifa intervāls
	Sākuma atrašanās vietas datumu un laiku (A.2. rinda) atskaita no datuma un laika, kad tika sākta meklēšana (B.1. rinda). Nepieciešamības gadījumā pārrēķina dienās un stundās norādīto rezultātu, lai iegūtu stundu skaitu starp divām datuma un laika grupām.

	C. Vidējais virsūdens vējš (ASW)
	Ja vēja izraisīts dreifs neietekmē meklējamo objektu, turklāt nav jāņem vērā vēja straume, C daļu atstāj tukšu un atver D daļu. Citādi atver Vidējā virsūdens vēja (ASW) darba lapu un aprēķina vidējo virsūdens vēju šim dreifa intervālam.

	1.
	Vidējais virsūdens vējš (ASW)
	Ieraksta vidējā virsūdens vēja virzienu ģeogrāfiskajos grādos un vidējā virsūdens vēja ātrumu mezglos, ko iegūst Vidējā virsūdens vēja (ASW) darba lapas A.2. rindā.

	2.
	Vidējā virsūdens vēja kļūdas (ASWe) izraisīta dreifa ātruma varbūtējā kļūda (ASWDVe)
	Ieraksta aprēķināto dreifa ātruma varbūtējo kļūdu, kuru izraisīs Vidējā virsūdens vēja (ASW) darba lapas B.2. rindā norādītā vidējā virsūdens vēja varbūtējā kļūda.

	D. Kopējā ūdens straume (TWC)

	1.
	Kopējā ūdens straume (TWC)
	Ieraksta kopējās ūdens straumes virzienu ģeogrāfiskajos grādos un kopējās ūdens straumes ātrumu mezglos, kas attiecīgā gadījumā norādīti Kopējās ūdens straumes (TWC) darba lapas A.2. vai B.5. rindā.

	2.
	Kopējās ūdens straumes varbūtējā kļūda (TWCe)
	Ieraksta aplēsto/aprēķināto kopējās ūdens straumes varbūtējo kļūdu, kas attiecīgā gadījumā norādīta Kopējās ūdens straumes (TWC) darba lapas A.3. vai B.6. rindā.

	E. Vēja izraisīts dreifs (LW)

	1.
	Pa kreisi no vēja virziena
	Ieraksta vēja izraisīta dreifa virzienu pa kreisi no vēja virziena, norādot to ģeogrāfiskajos grādos, un vēja izraisīta dreifa ātrumu mezglos, kas norādīts Vēja izraisīta dreifa (LW) darba lapas 6.a rindā.

	2.
	Pa labi no vēja virziena
	Ieraksta vēja izraisīta dreifa virzienu pa labi no vēja virziena, norādot to ģeogrāfiskajos grādos, un vēja izraisīta dreifa ātrumu mezglos, kas norādīts Vēja izraisīta dreifa (LW) darba lapas 6.b rindā.

	3.
	Vēja izraisīta dreifa varbūtējā kļūda (LWe)
	Ieraksta aplēsto varbūtējo vēja izraisīta dreifa kļūdu, kas norādīta Vēja izraisīta dreifa (LW) darba lapas 7. rindā.

	F. Kopējais virsmas dreifs
	Kopējā virsmas dreifa ātrumi ir D.1. rindā norādītās kopējās ūdens straumes ātruma un katra E.1. un E.2. rindā norādītā vēja izraisīta dreifa ātruma vektoru summa. Katru kopējā virsmas dreifa ātrumu reizinot ar dreifa intervālu, tiek iegūts kopējā virsmas dreifa attālums.

	1.
	Dreifa virzieni
	Izmantojot manevrēšanas planšeti vai kalkulatoru, D.1. rindā norādīto kopējās ūdens straumes vektoru pieskaita katram E.1. un E.2. rindā norādītā vēja izraisīta dreifa vektoram, lai aprēķinātu divus iegūtos virsmas dreifa ātruma vektorus. K-1.a attēlā ir ilustrēts, kā abi dreifa ātruma vektori var parādīties. Ieraksta katra iegūtā virsmas dreifa ātruma vektora virzienu.

	2.
	Dreifa ātrumi
	Ieraksta katra iegūtā virsmas dreifa ātruma vektora apmēru.

	3.
	Dreifa attālumi
	Dreifa ātrumus (F.2. rinda) reizina ar dreifa intervālu (B.2. rinda) un norāda rezultātu.

	4.
	Kopējā varbūtējā dreifa ātruma kļūda (DVe) (DVe =
[image: image144.emf]
	Virsmas dreifa ātruma vektoru varbūtējo kļūdu aprēķina, izmantojot C.2., D.2. un E.3. rindā norādīto kļūdu kvadrātu summas kvadrātsakni.

	G. Atskaites punktu (datum) atrašanās vieta un nobīdes attālums
	Nosaka un grafiski attēlo atskaites punktu (datum) atrašanās vietas un nosaka attālumu to starpā. (Sk. K-1.b attēlu)

	1.
	Ģeogrāfiskais platums, garums (pa kreisi no vēja virziena)
	Izmantojot jūras karti, universālo kursa nolikšanas lapu vai kalkulatoru, nosaka atskaites punktu (datum) ģeogrāfisko platumu un garumu, ņemot vērā kopējā dreifa virzienu (F.1. rinda) un attālumu (F.3. rinda) no sākuma atrašanās vietas (A.3. rinda) attiecībā uz to atskaites punktu (datum), kas atrodas pa kreisi no vēja virziena. Grafiski attēlo šo atrašanās vietu.

	2.
	Ģeogrāfiskais platums, garums (pa labi no vēja virziena)
	Izmantojot jūras karti, universālo kursa nolikšanas lapu vai kalkulatoru, nosaka atskaites punktu (datum) ģeogrāfisko platumu un garumu, ņemot vērā kopējā dreifa virzienu (F.1. rinda) un attālumu (F.3. rinda) no sākuma atrašanās vietas (A.3. rinda) attiecībā uz to atskaites punktu (datum), kas atrodas pa labi no vēja virziena. Grafiski attēlo šo atrašanās vietu.

	3.
	Nobīdes attālums (DD)
	Izmantojot jūras karti, universālo kursa nolikšanas lapu vai kalkulatoru, nosaka nobīdes attālumu starp abiem atskaites punktiem (datum). (Sk. K-1.b attēlu)

	H. Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E) un atdalīšanas koeficients (SR)

	1.
	Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda kvadrātā (E2)
	Ieraksta Kopējās varbūtējās atrašanās vietas kļūdas darba lapas D.1. rindā norādītās kopējās varbūtējās atrašanās vietas kļūdas kvadrātu. Šo vērtību izmantos vēlāk, izmantojot Vienību sadalījuma darba lapu.

	2.
	Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E)
	Ieraksta Kopējās varbūtējās atrašanās vietas kļūdas darba lapas D.2. rindā norādīto kopējo varbūtējo atrašanās vietas kļūdu. Šī vērtība būs arī nepieciešama, izmantojot Vienību sadalījuma darba lapu.

	3.
	Atdalīšanas koeficients (SR)
	Nobīdes attālumu (DD), kas norādīts G.3. rindā, dala ar H.2. rindā norādīto kopējo varbūtējo atrašanās vietas kļūdu un ieraksta rezultātu. Izteikts kā formula – SR = DD/E. Šī vērtība arī būs nepieciešama, izmantojot Vienību sadalījuma darba lapu.

	4.
	Izmanto Kopējā iespējamā meklēšanas vienību sadalījuma darba lapu.
	Lai turpinātu plānot meklēšanu, izvēlas Kopējā iespējamā meklēšanas vienību sadalījuma darba lapu.
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K-1.a attēls. Dreifa ātruma vektori ar vēja izraisīta dreifa nobīdi
[image: image146.emf]
K-1.b attēls. Dreifa attālumi un nobīdes attālums
Vidējā virsūdens vēja (ASW) darba lapa
Lietas nosaukums
Lietas numurs
Datums 

Plānotāja vārds, uzvārds
Atskaites punkta (datum) numurs



Meklēšanas plāna A, B, C daļa 

A. Vidējais virsūdens vējš
1. Virsūdens vēja dati
	Novērojuma laiks
	Laika intervāls
	Stundu skaits
(A)
	Vēja virziens
(B)
	Vēja ātrums
(C)
	Vēja ietekme
(A × C)

	

	 
– 

	

	
° T
	
mezgli
	
NM

	

	 
– 

	

	
° T
	
mezgli
	
NM

	

	 
– 

	

	
° T
	
mezgli
	
NM

	

	 
– 

	

	
° T
	
mezgli
	
NM

	

	 
– 

	

	
° T
	
mezgli
	
NM

	

	 
– 

	

	
° T
	
mezgli
	
NM

	

	 
– 

	

	
° T
	
mezgli
	
NM

	

	 
– 

	

	
° T
	
mezgli
	
NM


	Kopējais stundu skaits
	
	Ietekmes vektoru summa
	
	o T
	
	NM

	
	(D)
	
	(E)
	
	(F)
	


2. Vidējais virsūdens vējš (ASW) [(E)° T (F/D) mezgli] 
°T 
mezgli
B. Varbūtējā kļūda
1. Vidējā virsūdens vēja varbūtējā kļūda (ASWe) 
mezgli
2. Dreifa ātruma varbūtējā kļūda vidējā virsūdens vēja varbūtējās kļūdas dēļ (ASWDVe)
 
mezgli
Atver Atskaites punkta (datum) darba lapas C daļu.
Norādījumi par vidējā virsūdens vēja (ASW) darba lapu
Ievads
Šī darba lapa paredzēta, lai aprēķinātu vēja ātruma vektoru vidējo svērto apjomu noteiktā laika periodā, parasti dreifa intervālā. Vidējo virsūdens vēju izmanto, lai aprēķinātu vēja straumi un vēja izraisītu dreifu. Informāciju par katru vēja novērojumu vai aprēķinu izvērtē, ņemot vērā laika posmu, kurā tas bija jūtams. Piemēram, vējam, kas bija jūtams divpadsmit stundas, ir divreiz lielāka ietekme uz vidējo vēju nekā tādam vējam, kas bija jūtams tikai sešas stundas. Būtībā vēja vidējais rādītājs nav jāizmanto, ja intervāls pārsniedz 24 stundas.

Vēja novērojumi un aplēses nav precīzas, un prognozētie vēja dati ir vēl neprecīzāki. Turklāt nekad nevar zināt, kāda ir bijusi vēja ietekme uz meklējamo objektu. Tāpēc ir jāaprēķina tā vidējā virsūdens vēja varbūtējā kļūda, kas iedarbojas uz meklējamo objektu, un ir jāaprēķina varbūtējo kļūdu apmērs, kāds tā rezultātā ieviesīsies dreifa aprēķinos. Šo rādītāju izmantos, lai aprēķinātu kopējo varbūtējo atrašanās vietas kļūdu.
A. Vidējais virsūdens vējš (ASW)
	1.
	Virsūdens vēja dati
	Par katru šajā dreifa intervālā pieejamo vēja vērtību ieraksta novērojuma laiku, tā laika intervāla sākuma un beigu laiku, kurā attiecīgajai vēja vērtībai bija ietekme, stundu skaitu intervālā (beigu laiks mīnus sākuma laiks), vēja virzienu, vēja ātrumu, kā arī vēja ietekmi uz attiecīgo intervālu (vēja ātrums, ko reizina ar stundu skaitu intervālā).

	2.
	Vidējais virsūdens vējš
	Kolonnā “Stundu skaits” pieskaita stundas, lai iegūtu “Stundas kopā” (D). (Stundu kopskaitam ir jābūt vienādam ar Atskaites punkta (datum) darba lapas B.2 rindā norādīto stundu skaitu dreifa intervālā. Ja tā nav, atšķirība ir jāizskaidro.) Izmanto manevrēšanas planšeti vai kalkulatoru, lai aprēķinātu visu vēja ietekmes vektoru summas virzienu (E) un ātrumu (F). Šīs vektoru summas virzienu (E) iekopē vidējā virsūdens vēja virzienā, kas norādīts šīs darba lapas A.2. rindā. Vektoru summas ātrumu (F) dala ar stundu kopskaitu (D), un iegūto rezultātu kā vidējā virsūdens vēja ātrumu ieraksta šīs darba lapas A.2. rindā. Vidējā virsūdens vēja virzienu un ātrumu iekopē Atskaites punkta (datum) darba lapas C.1. rindā.


B. Varbūtējā kļūda
	1.
	Varbūtējā ASW kļūda
	Aprēķina vidējā virsūdens vēja varbūtējo kļūdu. Ja vērtība nav zināma, ieraksta 5 mezglus attiecībā uz novērotiem vējiem un 8 mezglus attiecībā uz prognozētiem vējiem.

	2.
	Dreifa ātruma varbūtējā kļūda vidējā virsūdens vēja varbūtējās kļūdas dēļ (ASWDVe)
	Aprēķina dreifa ātruma varbūtējo kļūdu, kas radīsies saistībā ar vidējā virsūdens vēja varbūtējo kļūdu. Ja labāki aprēķini nav pieejami, ieraksta 0,3 mezglus attiecībā uz novērotiem vējiem, kas ir salīdzinoši stabili vai pakāpeniski maina ātrumu vai virzienu. Ieraksta 0,5 mezglus attiecībā uz prognozētiem vējiem un ļoti mainīgiem novērotiem vējiem, piemēram, vējiem, kas negaidīti mainās saistībā ar vētrām vai atmosfēras frontēm. Iekopē šo vērtību Atskaites punkta (datum) darba lapas C.2. rindā. Vairāk informācijas norādīts turpmākajā piezīmē.


Piezīme. Vidējā virsūdens vēja varbūtējā kļūda (ASWe) kopējo varbūtējo dreifa ātruma kļūdu (DVe) ietekmē divējādi. ASWe palielina kopējo varbūtējo vēja straumes kļūdu un kopējo varbūtējo vēja izraisīta dreifa kļūdu. Vērtību, kas ierakstīta Vidējā virsūdens vēja (ASW) darba lapas B.2. rindā, aprēķina no kopējās ietekmes, ko rada vidējā virsūdens vēja varbūtējās kļūdas izraisīta lielāka vēja straumes varbūtējā kļūda un vēja izraisīta dreifa varbūtējā kļūda. Brīdinājums. Vēja straumes (WC) darba lapas 7. rindā ierakstītā varbūtējā vēja straumes kļūda (WCe) ir tikai varbūtējā kļūda attiecībā uz vēja straumes aprēķinu, kas pastāv arī tad, ja vidējais virsūdens vējš ir precīzi zināms. Tā neietver kļūdas, kas rodas saistībā ar nenoteiktību attiecībā uz vidējā virsūdens vēja vērtību, ko izmanto vēja straumes aprēķināšanai. Tāpat Vēja izraisīta dreifa (LW) darba lapas 7. rindā ierakstītā varbūtējā vēja izraisīta dreifa kļūda (LWe) ir tikai varbūtējā kļūda attiecībā uz vēja izraisīta dreifa aprēķinu, kas pastāv arī tad, ja vidējais virsūdens vējš ir precīzi zināms. Tāpat tā neietver kļūdas, kas rodas saistībā ar nenoteiktību attiecībā uz vidējā virsūdens vēja vērtību, kuru izmanto vēja izraisīta dreifa aprēķināšanai.
Kopējās ūdens straumes (TWC) darba lapa
Lietas nosaukums
Lietas numurs
Datums 

Plānotāja vārds, uzvārds
Atskaites punkta (datum) numurs


Meklēšanas plāna A, B, C daļa 

	A.
	Novērotā kopējā ūdens straume (TWC)
	

	1.
	Avots (atskaites punkta marķierboja (DMB), atlūzas, nafta)
	

	2.
	Novērotais virziens/dreifs
	
	° T
	
	mezgli

	3.
	Varbūtējā novērošanas kļūda (TWCe)
	
	
	
	mezgli

	4.
	Atver Atskaites punkta (datum) darba lapas D daļu.
	
	
	
	

	B.
	Aprēķinātā kopējā ūdens straume
	
	
	
	

	1.
	Plūdmaiņu straume (TC)
	
	
	
	

	
	a) Avots (plūdmaiņu straumes tabulas, vietējās zināšanas)
	
	
	
	

	
	b) Plūdmaiņu straumes (TC) virziens/dreifs
	
	
	
	

	
	(Pievieno visus plūdmaiņu straumes aprēķinus)
	
	° T
	
	mezgli

	
	c) Varbūtējā plūdmaiņu straumes kļūda (TCe)
	
	
	
	mezgli

	2.
	Jūras straume (SC)
	
	
	
	

	
	a) Avots (atlants, navigācijas karte u. c.)
	
	
	
	

	
	b) Jūras straumes (SC) virziens/dreifs
	
	° T
	
	mezgli

	
	c) Varbūtējā jūras straumes (SCe) kļūda
	
	
	
	mezgli

	3.
	Vēja straume (WC)
	
	
	
	

	
	(Pievieno Vēja straumes darba lapu)
	
	
	
	

	
	a) Vēja straumes (WC) virziens/dreifs
	
	° T
	
	mezgli

	
	b) Vēja straumes varbūtējā kļūda (WCe)
	
	
	
	mezgli

	4.
	Cita ūdens straume (OWC)
	
	
	
	

	
	a) Avots (vietējās zināšanas, iepriekš notikuši incidenti u. c.)
	
	
	
	

	
	b) Citas ūdens straumes (OWC) virziens/dreifs
	
	° T
	
	mezgli

	
	c) Citas ūdens straumes varbūtējā kļūda (OWCe)
	
	
	
	mezgli

	5
	Aprēķinātās kopējās ūdens straumes (TWC) virziens/dreifs
	
	° T
	
	mezgli

	6
	Aprēķinātās kopējās ūdens straumes varbūtējā kļūda (TWCe) [image: image147.emf]
	
	
	mezgli

	7
	Atver Atskaites punkta (datum) darba lapas D daļu.
	
	
	


Norādījumi par kopējās ūdens straumes (TWC) darba lapu
Ievads
Kopējo ūdens straumi var noteikt, novērojot tādu objektu dreifu, uz kuriem vēja izraisīta dreifa ietekme ir neliela vai tādas nav vispār. Tāpat kopējo ūdens straumi var noteikt vai aprēķināt, izmantojot datus, kas norādīti plūdmaiņu straumes tabulās, jūras straumes atlantos, vēja straumes diagrammās vai kas iegūti aprēķināšanas procedūrā, kā arī izmantojot citus avotus. Bieži kopējā ūdens straume būs divu vai vairāku šādu vērtību vektoru summa.

Neviena no šīm vērtībām nebūs precīza, un attiecībā uz katru no tām būs vismaz dažas varbūtējās kļūdas. Svarīgi aprēķināt šo varbūtējo kļūdu apmēru. Ja kopējās ūdens straumes noteikšanai pieskaita divus vai vairāk straumes vektorus, tad kopējās ūdens straumes varbūtējā kļūda ir jāaprēķina, izmantojot atsevišķo straumju varbūtējās kļūdas. Pēc tam šo vērtību izmantos, lai aprēķinātu kopējo varbūtējo atrašanās vietas kļūdu.

Ja iespējams, aprēķinātajām vai aplēstajām vērtībām ieteicams izmantot notikuma vietā vai tās tuvumā novēroto kopējo ūdens straumi. Ja ir pieejami kopējās ūdens straumes novērojumi, aizpilda šīs darba lapas A daļu un iegūto rezultātu reģistrē Atskaites punkta (datum) darba lapas D daļā. Ja kopējās ūdens straumes novērojumi nav pieejami, aizpilda attiecīgās sadaļas šīs darba lapas B daļā un iegūto rezultātu ieraksta Atskaites punkta (datum) darba lapas D daļā.
	A.
	Novērotā kopējā ūdens straume
	Atskaites punkta marķierbojas (DMB) un atlūzas ar maziem brīvsāniem mēdz dreifēt virsmas straumē. Agrīni novērojumi, kas iegūti, pārvietojot identificējamus objektus, var būt apšaubāmi navigācijas kļūdu dēļ. Parasti pašnoteikšanas DMB ir ļoti precīzas, lai gan izdotie dati ir zināmā mērā jāapstrādā, lai būtu lietderīgi.

	1.
	Avots
	Norāda tā objekta veidu, kura dreifs tika novērots, lai noteiktu kopējo ūdens straumi.

	2.
	Novērotais virziens/dreifs
	Norāda novērotā objekta faktisko virzienu un dreifu.

	3.
	Varbūtējā novērošanas kļūda (TWCe)
	Norāda novērotās kopējās ūdens straumes aprēķināto varbūtējo kļūdu, jo tā ir saistīta ar meklējamā objekta varbūtējo sākuma atrašanās vietu. Jāņem vērā tādi faktori kā novērojumu varbūtējās atrašanās vietas kļūdas, attālums starp novērojumiem un meklējamā objekta varbūtējo sākuma atrašanās vietu, laika daudzums kopš pēdējā novērojuma, kā arī straumju mainīguma apmērs attiecīgajā rajonā. Ja uzskata, ka novērojamu kvalitāte ir laba vai pat izcila un raksturo straumi meklējamā objekta (nezināmajā) atrašanās vietā, ieraksta 0,1 mezglu. Citādi ieraksta 0,2 mezglus.

	4.
	Atver Atskaites punkta (datum) darba lapas D daļu.
	Atskaites punkta (datum) darba lapas D.1. rindā ieraksta faktisko virzienu un ātrumu (A.2. rinda). Atskaites punkta (datum) darba lapas D.2. rindā ieraksta varbūtējo kļūdu (A.3. rinda).

	B.
	Aprēķinātā kopējā ūdens straume
	Ieraksta tikai to straumju vērtības, kas plūst meklējamā objekta atrašanās vietā. Attiecībā uz neesošajām straumēm, virzienu, dreifu un varbūtējo kļūdu nenorāda.

	1.
	Plūdmaiņu straume (TC)
	Vispārīgi noteikumi. Piekrastes ūdeņos plūdmaiņu straumes parasti būs nozīmīgs faktors. Lai aprēķinātu plūdmaiņu straumi, meklēšanas plānotājiem ir jāizmanto publicētās atskaites punkta (datum) atrašanās vietas apkārtnes plūdmaiņu straumes tabulas, ja tādas ir. Plūdmaiņu straumju izraisītā dreifa noskaidrošanā liela nozīme bieži vien ir arī vietējām zināšanām.

	
	a) Avots
	Norāda avotu, kas sniedzis informāciju par plūdmaiņu straumi.

	
	b) Plūdmaiņu straumes (TC) virziens/dreifs
	Norāda vidējo vai tīro plūdmaiņu plūsmas patieso virzienu un ātrumu dreifa intervālā.

	
	c) Varbūtējā plūdmaiņu straumes kļūda (TCe)
	Norāda aprēķinātās vai pašreiz aprēķinātās plūdmaiņu straumes aprēķināto varbūtējo kļūdu, jo tā attiecas uz meklējamā objekta aptuveno atrašanās vietu. Jāņem vērā tādi faktori kā attālums starp plūdmaiņu straumes tabulās norādīto atskaites atrašanās vietu un meklējamā objekta varbūtējo sākuma atrašanās vietu, kā arī straumju mainīguma apmērs attiecīgajā rajonā. Ja nav pieejami labāki aprēķini, ieraksta 0,3 mezglus.

	2.
	Jūras straume (SC)
	Vispārīgi noteikumi. Jūras straumes, kuru rādītāji atvasināti no ilgtermiņa sezonāliem vidējiem rādītājiem, kas novēroti plašā rajonā (piemēram, straumes, kas norādītas navigācijas kartēs vai virsmas straumju atlantos), visvairāk noder attiecībā uz rajoniem, kas atrodas tālu no krasta. Parasti kopējās ūdens straumes aprēķināšanai piekrastes ūdeņos šādu avotu nodrošinātās straumes nevajadzētu izmantot, jo īpaši tad, ja attālums no lielas sauszemes teritorijas krasta nepārsniedz 25 jūdzes un ūdens dziļums nepārsniedz 300 pēdas (100 metrus, 50 jūras asis).
Ja ir pieejami vietēji un reģionāli dati par īstermiņa piekrastes virsmas straumēm vai ja šādus datus nodrošina apstiprināts datorizēts cirkulācijas modelis, minētās vērtības ir jāizmanto. Ja tā nav, jūras straumes nav jāņem vērā un TWC ir jāaprēķina, izmantojot tikai vēja straumi (WC) un plūdmaiņu straumi (TC).

	
	a) Avots
	Norāda avotu, kas sniedzis informāciju par jūras straumi.

	
	b) Jūras straumes (SC) virziens/dreifs
	Norāda informācijas avotā minēto jūras straumes faktisko virzienu un ātrumu.

	
	c) Varbūtējā jūras straumes kļūda (SCe)
	Norāda jūras straumes aprēķināto varbūtējo kļūdu, jo tā attiecas uz meklējamā objekta aptuveno atrašanās vietu. Ņem vērā straumju mainīguma apmēru attiecīgajā rajonā. Ja nav pieejami labāki aprēķini, ieraksta 0,3 mezglus.

	3.
	Vēja straume (WC)
	Atver Vēja straumes darba lapu, aprēķina vēja straumi un pievieno darba lapu.

	
	a) Vēja straumes (WC) virziens/dreifs
	Ieraksta Vēja straumes darba lapas 6. rindā norādīto vēja straumes faktisko virzienu un ātrumu.

	
	b) Vēja straumes varbūtējā kļūda (WCe)
	Ieraksta Vēja straumes darba lapas  7. rindā norādītās vēja straumes aprēķināto varbūtējo kļūdu.

	4.
	Cita ūdens straume (OWC)
	Vispārīgi noteikumi. Cita ūdens straume ir straume, kas neietilpst kādā no pārējām kategorijām. Piemēram, lielu upju ietece jūrā var ietekmēt straumi vēl daudzas jūdzes no krasta.

	
	a) Avots
	Norāda avotu, kas sniedzis informāciju par šo straumi.

	
	b) Citas ūdens straumes (OWC) virziens/dreifs
	Norāda informatīvajā avotā minēto straumes faktisko virzienu un ātrumu.

	
	c) Citas ūdens straumes varbūtējā kļūda (OWCe)
	Norāda šīs straumes aprēķināto varbūtējo kļūdu, jo tā attiecas uz meklējamā objekta aptuveno atrašanās vietu. Ņem vērā straumju mainīguma apmēru attiecīgajā rajonā. Ja nav pieejami labāki aprēķini, ieraksta 0,3 mezglus.

	5.
	Aprēķinātais kopējās ūdens straumes virziens/dreifs
	Izmantojot manevrēšanas planšeti vai kalkulatoru, aprēķina visu iepriekš minēto ūdens straumju vektoru summu. Norādītajās vietās ieraksta iegūto virzienu (virziens) un ātrumu (dreifs).

	6.
	Aprēķinātā kopējā varbūtējā ūdens straumes kļūda (TWCe)
	Aprēķina kopējās ūdens straumes varbūtējo kļūdu, izvelkot visu ūdens straumju kļūdu kvadrātu summas kvadrātsakni. Izteikts kā vispārēja formula:
[image: image148.emf]
Parasti izmantos tikai dažus no šiem noteikumiem. Piemēram, ja objekts atrodas tālu jūrā un plūdmaiņa to neietekmē, iepriekš sniegtajā formulā svītro TCe.

	7.
	Atver Atskaites punkta (datum) darba lapas D daļu.
	Atskaites punkta (datum) darba lapas D.1. rindā ieraksta aprēķinātās kopējās ūdens straumes faktisko virzienu un ātrumu (B.5. rinda). Atskaites punkta (datum) darba lapas D.2. rindā ieraksta varbūtējo kopējās ūdens straumes kļūdu (B.6. rinda).


Vēja straumes (WC) darba lapa
Lietas nosaukums
Lietas numurs
Datums 

Plānotāja vārds, uzvārds
Atskaites punkta (datum) numurs


Meklēšanas plāna A, B, C daļa 

Vēja straume (WC)
	1.
	Vidējais virsūdens vējš (ASW)
(No Atskaites punkta (datum) darba lapas C.1. rindas)
	
	
	° T
	
	mezgli

	2.
	Virziens pa vējam (ASW virziens ± 180 °)
	
	
	
	
	° T

	3.
	Vēja straumes dreifs
(no N-1. attēla)
	
	
	
	
	mezgli

	4.
	Vēja straumes nobīde
(no N-1. attēla)
	
	
	±
	
	°

	5.
	Vēja straumes virziens
(Virziens pa vējam ± vēja straumes nobīde) (pieskaita nobīdi Ziemeļu puslodē, atņem Dienvidu puslodē)
	
	
	
	
	° T

	6.
	Vēja straumes (WC) virziens/dreifs
	
	
	° T
	
	mezgli

	7.
	Vēja straumes varbūtējā kļūda (WCe)
	
	
	
	
	mezgli

	8.
	Pāriet uz Kopējās ūdens straumes (TWC) darba lapas B.3. rindu.
	
	
	
	
	


Norādījumi par vēja straumes (WC) darba lapu
Ievads
Vietējais vējš, kas pūš pāri okeāna virsmai, rada straumi ūdenī. Parasti šī straume papildina vidējo jūras straumi, kas norādīta atlantos un navigācijas kartēs. Tāpēc ir jāaprēķina gan šī straume, gan aprēķinātās vērtības varbūtējā kļūda.
	Vēja straume (WC)
	Brīdinājums. Rajonos, kur vējš ilgstoši ir teju nemainīgs, piemēram, kuros valda pasāti, nav atbilstoši vidējai jūras straumei pieskaitīt vēja straumi. Turklāt dažu datormodeļu aprēķinātās jūras straumju vērtības ietver vietējo vēja straumi. Meklēšanas plānotājiem nav jāaprēķina vēja straume un jāpieskaita tā šāda veida datiem.

	1.
	Vidējais virsūdens vējš (ASW)
	Ieraksta aprēķināto vidējo virsūdens vēju, kas norādīts Atskaites punkta (datum) darba lapā (C.1. rinda).

	2.
	Vēja virziens
	Pieskaita (vai atņem) 180 ° pie (no) vidējā virsūdens vēja virziena, lai noskaidrotu vēja virzienu.

	3.
	Vēja straumes dreifs
	Apskata N-1. attēlu “Vietējā vēja straumes diagramma un tabula”, atrod vēja straumi, kas atbilst vidējā virsūdens vēja ātrumam, kas norādīts 1. rindā.

	4.
	Vēja straumes nobīde
	Apskata N-1. attēlu un atrod atbilstošo vērtību vēja straumes nobīdei no vēja virziena, kura pamatā ir meklējamā objekta aptuvenais ģeogrāfiskais platums.

	5.
	Vēja straumes virziens
	Ziemeļu puslodē 4. rindā norādīto nobīdi pieskaita 2. rindā norādītajam vēja virzienam. Ja rezultāts pārsniedz 360 °, atņem 360 °. Dienvidu puslodē 4. rindā norādīto nobīdi atņem no 2. rindā norādītā vēja virziena. Ja rezultāts ir mazāks par nulli, pieskaita 360 °.

	6.
	Vēja straumes (WC) virziens/dreifs
	Ieraksta 5. rindā norādīto virzienu un 3. rindā norādīto dreifu.

	7.
	Varbūtējā vēja straumes kļūda (WCe)
	Ieraksta aprēķināto varbūtējo vēja straumes kļūdu. Jāņem vērā tādi faktori kā attālums starp vēja novērojumiem un meklējamā objekta varbūtējo sākuma pozīciju, laika daudzums kopš pēdējā vēja novērojuma, kā arī vēju mainīguma apmērs attiecīgajā rajonā dreifa intervālā. Vēja straumes aprēķiniem, kuru pamatā ir ļoti mainīgu vēju vidējā vērtība, mēdz būt lielāka varbūtējā kļūda nekā tiem, kas balstīti uz stabiliem vējiem. Ja nav pieejami labāki aprēķini, ieraksta 0,3 mezglus. Vairāk informācijas norādīts turpmākajā piezīmē.

	8.
	Pāriet uz Kopējās ūdens straumes (TWC) darba lapas B.3. rindu.
	Kopējās ūdens straumes (TWC) darba lapas B.3.a rindā ieraksta vēja straumes virzienu un dreifu (6. rinda). Kopējās ūdens straumes (TWC) darba lapas B.3.b rindā ieraksta ūdens straumes varbūtējo kļūdu (7. rinda).


Piezīme. Saikne starp vēju un vēja straumi nav precīzi saprotama, īpaši tad, ja attiecīgajā intervālā vējš ir būtiski mainīgs. Tāpēc vēja straumes aprēķins ietver zināmu varbūtējo kļūdu, kas nav saistīta ar vidējā virsūdens vēja varbūtējo kļūdu. Vēja straumes (WC) darba lapas 7. rindā ierakstītā varbūtējā vēja straumes kļūda (WCe) ir tikai varbūtējā kļūda attiecībā uz vēja straumes aprēķinu, kas pastāv arī tad, ja vidējais virsūdens vējš ir precīzi zināms. Tā neietver kļūdas, kas rodas saistībā ar nenoteiktību attiecībā uz vidējā virsūdens vēja vērtību, kuru izmanto vēja straumes aprēķināšanai. Papildu kļūda, kas rodas saistībā ar nenoteiktību attiecībā uz vidējo virsūdens vēju, ir iekļauta dreifa ātruma varbūtējā kļūdā, kas rodas saistībā ar vidējā virsūdens vēja varbūtējo kļūdu (ASWDVe), kas norādīta Vidējā virsūdens vēja (ASW) darba lapas B.2. rindā un Atskaites punkta (datum) darba lapas C.2. rindā.
Vēja izraisīta dreifa (LW) darba lapa
Lietas nosaukums
Lietas numurs
Datums 

Plānotāja vārds, uzvārds
Atskaites punkta (datum) numurs


Meklēšanas plāna A, B, C daļa 
Meklējamais objekts 

	1.
	Vidējais virsūdens vējš (ASW) (no Atskaites punkta (datum) darba lapas C.1. rindas)
	
	° T
	
	mezgli

	2.
	Virziens pa vējam (ASW virziens ± 180 °)
	
	
	
	° T

	3.
	Vēja izraisīta dreifa ātrums
	
	
	
	

	
	(no N-2. vai N-3. attēla)
	
	
	
	mezgli

	4.
	Vēja izraisīta dreifa nobīdes leņķis
	
	
	
	

	
	(no N-2. vai N-3. attēla)
	
	±
	
	°

	5.
	Vēja izraisīta dreifa virzieni
	
	
	
	

	
	a) Pa kreisi no vēja virziena (2. rinda – 4. rinda)
	
	
	
	° T

	
	b) Pa labi no vēja virziena (2. rinda + 4. rinda)
	
	
	
	° T

	6.
	Vēja izraisīts dreifs (LW)
	
	
	
	

	
	a) Pa kreisi no vēja virziena
	
	° T
	
	mezgli

	
	b) Pa labi no vēja virziena
	
	° T
	
	mezgli

	7.
	Vēja izraisīta dreifa varbūtējā kļūda (LWe)
(no N-2. vai N-3. attēla)
	
	
	
	mezgli

	8.
	Atver Atskaites punkta (datum) darba lapas E daļu.
	
	
	
	


Norādījumi par vēja izraisīta dreifa (LW) darba lapu
Ievads
Vēja izraisīts dreifs ir objekta kustība ūdenī, kuru ietekmē vējš un viļņi, kas iedarbojas uz minēto objektu. Vēja izraisīta dreifa ātrumu dažāda veida objektiem var aprēķināt, izmantojot N-2. un N-3. attēlā redzamās diagrammas. Vēja izraisīta dreifa virzienu ir grūtāk aprēķināt. Tā kā meklējamā objekta forma virs vai zem ūdens līnijas nav simetriska, tā vēja izraisītā dreifa virziens var nebūt tieši pa vējam. Vēja izraisīta dreifa nobīdes leņķi, kas norādīti N-2. un N-3. attēlā, ir vidējā atšķirība starp objekta vēja izraisīta dreifa virzienu un virzienu pa vējam. Piemēram, objektam, kura vēja izraisīta dreifa nobīde ir ± 45 °, vēja izraisīts dreifs vidēji ir vai nu 45 ° pa kreisi no vēja virziena vai arī 45 ° pa labi no vēja virziena. Tā kā objektiem, kuri mēdz novirzīties no vēja virziena, vēja izraisīts dreifs var būt gan uz kreiso, gan labo pusi no vēja virziena, tad ir jāņem vērā abas šīs iespējamības. Tāpat ir jāņem vērā vēja izraisīta dreifa aprēķina varbūtējā kļūda.
N-2. un N-3. attēlā norādītās vēja izraisīta dreifa vērtības nav precīzas. Tās ir vidējās vērtības attēloto objektu veidiem. Visām vērtībām ir vismaz kāda varbūtējā kļūda. Lai varētu aprēķināt kopējo varbūtējo dreifa kļūdu, ir jāaprēķina šīs minētās varbūtējās kļūdas apmērs.
	1.
	Vidējais virsūdens vējš (ASW)
	Ieraksta Atskaites punkta (datum) darba lapas C.1. rindā norādīto vidējā virsūdens vēja virziena un ātruma vērtību.

	2.
	Vēja virziens
	Pieskaita (vai atņem) 180 ° pie (no) vidējā virsūdens vēja virziena, lai noskaidrotu vēja virzienu.

	3.
	Vēja izraisīta dreifa ātrums
	N-2. vai N-3. attēlā atrod aprakstu, kas visvairāk atbilst meklējamajam objektam. Lai noteiktu vēja izraisīta dreifa ātrumu, izmanto atbilstošo diagrammas līniju un vidējo virsūdens vēja ātrumu (1. rinda). Paredzētajā vietā ieraksta šo vērtību.

	4.
	Vēja izraisīta dreifa nobīdes leņķis
	Lai N-2. vai N-3. attēlā noteiktu meklējamā objekta vēja izraisīta dreifa nobīdes leņķi, izmanto to pašu aprakstu, kas izmantots 3. rindā. Ieraksta to vēja izraisīta dreifa nobīdes leņķi, kas redzams iekavās () līdzās meklējamā objekta aprakstam.

	5.
	Vēja izraisīta dreifa virzieni
	

	
	a) Pa kreisi no vēja virziena
	Vēja izraisīta dreifa nobīdes leņķi (4. rinda) atskaita no vēja virziena (2. rinda). Ja rezultāts ir mazāks par nulli, pieskaita 360 °.

	
	b) Pa labi no vēja virziena
	Vēja izraisīta dreifa nobīdes leņķi (4. rinda) pieskaita vēja virzienam (2. rinda). Ja rezultāts pārsniedz 360 °, atņem 360 °.

	6.
	Vēja izraisīts dreifs (LW)
	

	
	a) Pa kreisi no vēja virziena
	Ieraksta 5.a rindā norādīto virzienu un 3. rindā norādīto ātrumu.

	
	b) Pa labi no vēja virziena
	Ieraksta 5.b rindā norādīto virzienu un 3. rindā norādīto ātrumu.

	7.
	Vēja izraisīta dreifa varbūtējā kļūda
	Lai N-2. vai N-3. attēlā noteiktu aprēķina varbūtējo kļūdu attiecībā uz meklējamā objekta vēja izraisītu dreifu, izmanto to pašu aprakstu, kas izmantots 3. rindā. Ieraksta to vēja izraisīta dreifa varbūtējo kļūdu, kas redzama kvadrātiekavās [] līdzās meklējamā objekta aprakstam. Iekopē šo vērtību Atskaites punkta (datum) darba lapas E.3. rindā. Vairāk informācijas norādīts turpmākajā piezīmē.

	8.
	Pāriet uz Atskaites punkta (datum) darba lapas E rindu.
	Atskaites punkta (datum) darba lapas E.1. rindā ieraksta 6.a. rindā norādīto “kreiso” virzienu un ātrumu. Atskaites punkta (datum) darba lapas E.2. rindā ieraksta 6.b. rindā norādīto “labo” virzienu un ātrumu. Atskaites punkta (datum) darba lapas E.3. rindā ieraksta 7. rindā norādīto vēja izraisīta dreifa varbūtējo kļūdu.


Piezīme. N-2. un N-3. attēla pamatā ir labākā un jaunākā informācija, kas iegūta eksperimentos par vēja izraisītu dreifu. Tomēr no diagrammām iegūtās vērtības nav precīzas, un zināma varbūtējā kļūda joprojām ir iespējama. Vēja izraisīta dreifa (LW) darba lapas 7. rindā ierakstītā varbūtējā vēja izraisīta dreifa kļūda (LWe) ir tikai varbūtējā kļūda attiecībā uz vēja izraisīta dreifa aprēķinu, kas pastāv arī tad, ja vidējais virsūdens vējš ir precīzi zināms. Tā neietver kļūdas, kas rodas saistībā ar nenoteiktību attiecībā uz vidējā virsūdens vēja vērtību, kuru izmanto vēja izraisīta dreifa aprēķināšanai. Papildu kļūda, kas rodas saistībā ar nenoteiktību attiecībā uz vidējo virsūdens vēju, ir iekļauta dreifa ātruma varbūtējā kļūdā, kas rodas saistībā ar vidējā virsūdens vēja varbūtējo kļūdu (ASWDVe), kas norādīta Vidējā virsūdens vēja (ASW) darba lapas B.2. rindā un Atskaites punkta (datum) darba lapas C.2. rindā.
Kopējās varbūtējās atrašanās vietas kļūdas (E) darba lapa attiecībā uz sauszemes un jūras vidi
Lietas nosaukums
Lietas numurs
Datums 

Plānotāja vārds, uzvārds
Atskaites punkta (datum) numurs


Meklēšanas plāna A, B, C daļa 

A. Varbūtējā avārijas situācijas/sākotnējās atrašanās vietas kļūda (X)
(Pāriet uz 1. rindu, lai aprēķinātu avārijas situācijas atrašanās vietas varbūtējo kļūdu. Pāriet uz 6. rindu, ja šī dreifa intervāla sākotnējā atrašanās vieta ir iepriekšējais atskaites punkts (datum).)
	1.
	Navigācijas kontrolpunkta kļūda
(no N-1. vai N-2. tabulas)
	
	NM

	2.
	Kļūdu skaits ceļa aprēķināšanā (DR)
	
	

	
	(no N-3. tabulas)
	
	%

	3.
	DR attālums kopš pēdējā kontrolpunkta
	
	NM

	4.
	DR navigācijas kļūda
	
	

	
	(A.2. rinda × A.3. rinda)
	
	NM

	5.
	Planēšanas attālums (ja lidaparāta/izpletņa augstuma samazināšanas kurss nav zināms)
	
	NM

	6.
	Varbūtējā sākotnējās atrašanās vietas kļūda (X)
	
	

	
	(X = A.1. rinda + A.4. rinda + A.5. rinda) vai
	
	

	
	(X = kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda, kas iegūta no iepriekšējās Atskaites punkta (datum) darba lapas H.2. rindas)
	
	NM

	B.
	Kopējā varbūtējā dreifa kļūda (De)
	
	

	1.
	Dreifa intervāls
	
	

	
	(no Atskaites punkta (datum) darba lapas B.2. rindas)
	
	stundas

	2.
	Varbūtējā dreifa ātruma kļūda (DVe)
(no Atskaites punkta (datum) darba lapas F.4. rindas)
	
	mezgli

	3.
	Kopējā varbūtējā dreifa kļūda (De)
(De = B.1. rinda × B.2. rinda)
	
	NM

	C.
	Meklēšanas infrastruktūras atrašanās vietas varbūtējā kļūda (Y)
	
	

	1.
	Navigācijas kontrolpunkta kļūda
	
	

	
	(no N-1. vai N-2. tabulas)
	
	NM

	2.
	Kļūdu skaits ceļa aprēķināšanā (DR)
	
	

	
	(no N-3. tabulas)
	
	%

	3.
	DR attālums kopš pēdējā kontrolpunkta
	
	NM

	4.
	DR navigācijas kļūda
	
	

	
	(C.2. rinda × C.3. rinda)
	
	NM

	5.
	Meklēšanas infrastruktūras atrašanās vietas varbūtējā kļūda (Y)
	
	

	
	(Y = C.1. rinda + C.4. rinda)
	
	NM

	D.
	Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E)
	
	

	1.
	Kļūdu kvadrātu summa
[image: image149.emf]
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	2.
	Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda
[image: image150.emf]
	
	NM


Norādījumi par kopējās varbūtējās atrašanās vietas kļūdas (E) darba lapu
Ievads
Ar kopējo varbūtējo atrašanās vietas kļūdu mēra nenoteiktību attiecībā uz meklējamā objekta atrašanās vietu un meklēšanas vienības spēju precīzi noteikt tai piešķirto meklēšanas rajonu atrašanās vietu. Kopējo varbūtējo atrašanās vietas kļūdu izmanto, lai noteiktu tā rajona optimālo lielumu, kuru pārmeklēt ar pieejamajām meklēšanas vienībām. Jauno atskaites punkta (datum) atrašanās vietu un datus par kopējo varbūtējo atrašanās vietas kļūdu pārnes uz Vienību sadalījuma darba lapu.
	A.
	Varbūtējā avārijas situācijas/sākotnējās atrašanās vietas kļūda (X)
	Ja šajā lietā Kopējās varbūtējās atrašanās vietas kļūdas darba lapu izmanto pirmo reizi, aizpilda no A.1. līdz A.6. rindai. Citādi uzreiz pāriet uz A.6. rindu un ieraksta iepriekšējās Atskaites punkta (datum) darba lapas H.2. rindā norādīto kopējo varbūtējo atrašanās vietas kļūdu (E).

	1.
	Navigācijas kontrolpunkta kļūda
	Ieraksta varbūtējo kontrolpunkta kļūdu, balstoties uz briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa navigācijas spējām. N-1. un N-2. tabulā ir sniegti varbūtējās navigācijas kontrolpunkta kļūdas aprēķini, kuru pamatā ir navigācijas veids un briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa lielums. Šīs vērtības var izmantot, ja nav pieejama precīzāka informācija.

	2.
	Kļūdu skaits ceļa aprēķināšanā (DR)
	Ieraksta varbūtējo kļūdu DR pozīcijā, norādot to kā procentuālo daļu no attāluma, kas ir nobraukts kopš pēdējā navigācijas kontrolpunkta. N-3. tabulā ir sniegti DR kļūdu skaita aprēķini, kuru pamatā ir briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa veids un lielums. Šīs vērtības var izmantot, ja nav pieejama precīzāka informācija.

	3.
	DR attālums kopš pēdējā kontrolpunkta
	Norāda aprēķināto attālumu, ko briesmās esošais ūdens vai gaisa transportlīdzeklis ir nobraucis kopš pēdējā navigācijas kontrolpunkta.

	4.
	DR navigācijas kļūda
	A.2. rindā norādīto procentuālo daļu pārvērš decimāldaļskaitlī un reizina ar A.3. rindā norādīto vērtību, lai noskaidrotu DR navigācijas kļūdu.

	5.
	Planēšanas attālums (lidaparāts/izpletnis)
	Ja incidents ir saistīts ar lidaparātu un augstuma samazināšanas virziens nav zināms ne attiecībā uz lidaparātu, ne izpletni ar nulles planēšanas spēju, ne abiem, ieraksta maksimālo aprēķināto planēšanas attālumu (lidaparāta planēšana vai attiecīgā gadījumā izpletņa planēšana). Citos gadījumos norāda nulli.

	6.
	Varbūtējā sākotnējās atrašanās vietas kļūda (X)
	Ja A.1.–A.5. rindas ir aizpildītas, varbūtējo sākotnējās atrašanās vietas kļūdu aprēķina kā A.1, A.4. un A.5. rindas summu. Citādi ieraksta Atskaites punkta (datum) darba lapas H.2. rindā norādīto kopējo varbūtējo atrašanās vietas kļūdu.

	B.
	Kopējā varbūtējā dreifa kļūda (De)
	

	1.
	Dreifa intervāls
	Norāda stundās izteiktu dreifa intervālu, kas norādīts Atskaites punkta (datum) darba lapas B.2 rindā.

	2.
	Varbūtējā dreifa ātruma kļūda (DVe)
	Norāda varbūtējo dreifa ātruma kļūdu, kas norādīta Atskaites punkta (datum) darba lapas F.4 rindā.

	3.
	Kopējā varbūtējā dreifa kļūda (De)
	Dreifa intervālu, kas norādīts B.1. rindā, reizina ar B.2. rindā norādīto dreifa ātruma varbūtējo kļūdu, lai tādējādi iegūtu kopējo varbūtējo dreifa kļūdu.

	C.
	Meklēšanas infrastruktūras atrašanās vietas varbūtējā kļūda (Y)

	1.
	Navigācijas kontrolpunkta kļūda
	Norāda varbūtējo kontrolpunkta kļūdu, balstoties uz meklēšanas infrastruktūras navigācijas spējām. N-1. un N-2. tabulā ir sniegti varbūtējās navigācijas kontrolpunkta kļūdas aprēķini, kuru pamatā ir navigācijas veids un meklēšanas infrastruktūras lielums. Šīs vērtības var izmantot, ja nav pieejama precīzāka informācija.

	2.
	Kļūdu skaits ceļa aprēķināšanā (DR)
	Ieraksta varbūtējo kļūdu DR pozīcijā, norādot to kā procentuālo daļu no attāluma, ko meklēšanas infrastruktūra ir veikusi starp navigācijas kontrolpunktiem. N-3. tabulā ir sniegti DR kļūdu skaita aprēķini, kuru pamatā ir meklēšanas infrastruktūras veids un lielums. Šīs vērtības var izmantot, ja nav pieejama precīzāka informācija.

	3.
	DR attālums kopš pēdējā kontrolpunkta.
	Norāda aprēķināto attālumu, ko meklēšanas infrastruktūra ir nobraukusi starp navigācijas kontrolpunktiem.

	4.
	DR navigācijas kļūda
	C.2. rindā norādīto procentuālo daļu pārvērš decimāldaļskaitlī un reizina ar C.3. rindā norādīto vērtību, lai noskaidrotu DR navigācijas kļūdu.

	5.
	Meklēšanas infrastruktūras atrašanās vietas varbūtējā kļūda (Y)
	Meklēšanas infrastruktūras atrašanās vietas varbūtējo kļūdu aprēķina, saskaitot vērtības C.1. un C.4. rindā.

	D.
	Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E)

	1.
	Kļūdu kvadrātu summa (E2)
	Aprēķina A.6., B.3. un C.5. rindā norādīto vērtību kvadrātu. Saskaita vērtību kvadrātus, iegūstot kļūdu kvadrātu summu (E2). Šo vērtību izmantos Vienību sadalījuma darba lapā.

	2.
	Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E)
	Lai iegūtu kopējo varbūtējās atrašanās vietas kļūdu (E), aprēķina D.1 'rindā norādītās vērtības kvadrātsakni. Šo vērtību izmantos meklēšanas vienību sadalījumam un kā varbūtējo sākotnējās atrašanās vietas kļūdu attiecībā uz nākamo dreifa intervālu.


L pielikums

Meklēšanas plānošanas un novērtēšanas darba lapas

	Kopējā iespējamā meklēšanas vienību sadalījuma darba lapa

	L-1

	Norādījumi par kopējā iespējamā meklēšanas vienību sadalījuma darba lapu

	L-2

	Ievērojami atšķirīgu atskaites punktu (datum) darba lapa

	L-4

	Norādījumi par ievērojami atšķirīgu atskaites punktu (datum) darba lapu

	L-5

	Vienību sadalījuma darba lapa (viens punkts, vēja izraisīta dreifa nobīde vai atskaites līnijas)

	L-7

	Norādījumi par vienību sadalījuma darba lapu (viens punkts, vēja izraisīta dreifa nobīde vai atskaites līnijas)

	L-9

	Vienību sadalījuma darba lapa (vispārināts sadalījums)

	L-18

	Norādījumi par vienību sadalījuma darba lapu (vispārināts sadalījums)

	L-20

	Meklēšanas rīcības plāna darba lapa

	L-23

	Meklēšanas novērtēšanas darba lapa

	L-28

	Norādījumi par meklēšanas novērtēšanas darba lapu

	L-29


Kopējā iespējamā meklēšanas vienību sadalījuma (Zta) darba lapa
Lietas nosaukums
Lietas numurs
Datums 

Plānotāja vārds, uzvārds
Atskaites punkta (datum) numurs


Meklēšanas plāna A, B, C daļa 

	Atskaites punkts (datum) (kreisais)
	
	
	
	Atskaites punkts (datum) (labais)
	
	
	

	
	Ģeogrāfiskais platums
	
	Ģeogrāfiskais garums
	
	Ģeogrāfiskais platums
	
	Ģeogrāfiskais garums


Meklējamais objekts
Datums/laiks 

Kopējā iespējamā sadalījuma aprēķini
	
	
	1
	
	2
	
	3
	
	4
	
	5

	1
	Meklēšanas apakšrajona apzīmējums
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2
	Norīkotā meklēšanas infrastruktūra
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	3
	Meklēšanas infrastruktūras ātrums (V)
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	4
	Ilgizturība notikuma vietā
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	5
	Atlikušais dienasgaismas stundu skaits
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	6
	Meklēšanas ilgizturība (T)

(T = 85 % no mazākā rādītāja 4. vai 5. rindiņā iepriekš tekstā)
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	7
	Meklēšanas augstums (metri/pēdas)

(apvilkt vienu)
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	8
	Nekoriģēts meklēšanas joslas platums
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	9
	Laikapstākļi, reljefa korekcijas koeficients (fw, ft)
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	10
	Ātruma korekcijas koeficients (fv)

(tikai attiecībā uz lidaparātiem)
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	11
	Noguruma korekcijas koeficients (ff)
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	12
	Koriģētais meklēšanas joslas platums (W)
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	13
	Meklēšanas vienību sadalījums (Z = V × T × W)
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	14
	Kopējais iespējamais meklēšanas vienību sadalījums (Zta = Za1 + Za2 + Za3 + (..))
	
	
	
	
	
	
	
	NM2

	15
	Atdalīšanās koeficients (SR) (tikai vēja izraisīta dreifa nobīdes atskaites punktiem (datum))

(no Atskaites punkta (datum) darba lapas H.3. rindas)
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	15
	Relatīvā pasākumu intensitāte (Zr = Zta/f Z)
	
	
	
	
	
	
	
	

	16
	Ja 15. rindā norādītais atdalīšanās koeficients (SR) ir lielāks par četri (SR > 4), izmanto Ievērojami atšķirīgu atskaites punktu (datum) darba lapu. Citos gadījumos izmanto Vienību sadalījuma darba lapu.


Norādījumi par kopējā iespējamā meklēšanas vienību sadalījuma (Zta) darba lapu
Ievads
Kopējā iespējamā meklēšanas vienību sadalījuma darba lapu izmanto, lai noteiktu notikuma vietā pieejamo meklēšanas vienību sadalījuma kopējo apjomu. Darba lapas pamatā ir VIZUĀLA MEKLĒŠANA DIENASGAISMĀ.
Norāda lietas nosaukumu, lietas numuru, plānotāja vārdu un uzvārdu, atskaites punkta (datum) numuru, meklēšanas apzīmējumu, atskaites punkta (datum) ģeogrāfisko platumu, ģeogrāfisko garumu un laiku, kā arī primāro meklējamo objektu norādītajās vietās. Šo informāciju, izņemot informāciju par plānotāja vārdu un uzvārdu, var atrast Atskaites punkta (datum) darba lapā. Šajā darba lapā jānorāda tās personas vārds, uzvārds, kura ir atbildīga par darba lapas aizpildīšanu un var atšķirties no personas, kura ir aizpildījusi Atskaites punkta (datum) darba lapu.
Kopējā iespējamā meklēšanas vienību sadalījuma aprēķini
	1
	Meklēšanas apakšrajona apzīmējums
	Izmanto standarta apakšrajona apzīmējumus, piemēram, A-1, B-3 utt.

	2
	Norīkotā meklēšanas infrastruktūra
	Ievada nosaukumu, korpusa vai astes numuru, vai citu identifikatoru, ar ko unikāli identificē meklēšanas infrastruktūru, kas ir norīkota uz attiecīgo meklēšanas apakšrajonu.

	3
	Meklēšanas infrastruktūras ātrums (V)
	Ievada katras meklēšanas infrastruktūras vidējo faktisko ātrumu virs zemes meklēšanas laikā. Attiecībā uz lidaparātiem piemērots tuvinājums parasti ir patiesais gaisa ātrums (TAS).

	4
	Ilgizturība notikuma vietā
	Ievada kopējo laika ilgumu, ko meklēšanas infrastruktūra var pavadīt notikuma vietā. Nenorāda tranzīta laiku līdz rajonam un no tā.

	5
	Atlikušais dienasgaismas stundu skaits
	Ievada stundu skaitu starp meklēšanas infrastruktūras aprēķināto ierašanās laiku notikuma vietā (meklēšanas sākumu) un saulrietu.

	6
	Meklēšanas ilgizturība (T)
	Aprēķina 85 % no 4. vai 5. rindā norādītās vērtības, ņemot vērā mazāko no tām. Šis skaitlis norāda “produktīvas” meklēšanas laiku. Tas paredz 15 % novērošanas gadījumu izmeklēšanai un pagriezienu orientēšanai meklēšanas maršruta posmu galos.

	7
	Meklēšanas augstums
	Nosaka iespējamos meklēšanas augstuma variantus (skat. piezīmi tālāk) un ievada provizorisku augstumu piešķīrumu.


Piezīme. Ieteicamās pamatnostādnes meklēšanas augstuma variantu noteikšanai:
a) turēties vismaz 150 m (500 pēdas) zem mākoņu apakšējās robežas;
b) turēties vismaz 60 m (200 pēdas) virs ūdens vai zemes;
c) ievērot vismaz 150 m (500 pēdu) vertikālo atstatumu starp lidaparātiem, kuriem ir kopīga meklēšanas apakšrajona robeža;
d) lielākajā daļā gadījumu izmantot augstumus ar 150 m (500 pēdu) pieaugumiem;
e) papildu norādījumi atrodami N-11. tabulā.
	8
	Nekoriģēts meklēšanas joslas platums
	Ievada atbilstošo vērtību, kas norādīta N pielikumā iekļautajās Meklēšanas joslas platuma tabulās. Ņemot vērā meklēšanas infrastruktūras tipu, meklēšanai jūrā izmanto N-4., N-5. vai N-6. tabulu. Meklēšanai virs sauszemes izmanto N-9. tabulu.

	9
	Laikapstākļi, reljefa korekcijas koeficients (fw, ft)
	Veicot meklēšanu jūrā, ievada attiecīgo vērtību (fw), kas norādīta N-7. tabulā. Veicot meklēšanu virs sauszemes, ievada attiecīgo vērtību (ft), kas norādīta N-10. tabulā.

	10
	Ātruma korekcijas koeficients (fv)
	Ja meklēšanu virs ūdens veic lidaparāts, ievada attiecīgo ātruma korekcijas koeficientu (fv), kas norādīts N-8. tabulā. Ja meklēšanu veic kuģošanas līdzekļi vai ja meklēšanu veic virs sauszemes, ievada vērtību 1,0.

	11
	Noguruma korekcijas koeficients (ff)
	Ja ir norādes, ka meklēšanas infrastruktūras apkalpe meklēšanas laikā cieš vai cietīs ievērojama noguruma dēļ, ievada vērtību 0,9.

Ja apkalpes nogurumu neuzskata par būtisku faktoru norīkotajai meklēšanas infrastruktūrai, ievada vērtību 1,0.

	12
	Koriģētais meklēšanas joslas platums (W)
	Lai noteiktu koriģēto meklēšanas joslas platumu, sareizina vērtības katrā 8., 9., 10. un 11. rindas kolonnā (nekoriģēts meklēšanas joslas platums, laikapstākļi/reljefa korekcijas koeficients, ātruma korekcijas koeficients un noguruma korekcijas koeficients).

	13
	Meklēšanas vienību sadalījums (Z).
	Meklēšanas infrastruktūras ātrumu (3. rinda) reizina ar meklēšanas infrastruktūras ilgizturību (6. rinda), un iegūto rezultātu reizina ar koriģēto meklēšanas joslas platumu (12. rinda) vai izmanto N-4. attēlu.

	14
	Kopējais iespējamais meklēšanas vienību sadalījums (Zta)
	Pievieno atsevišķās 13. rindā norādītās meklēšanas vienību sadalījuma vērtības un ievada kopējo rādītāju.

	15
	Atdalīšanās koeficients (SR)
	Norāda atdalīšanās koeficientu (SR), kas norādīts Atskaites punkta (datum) darba lapas H.3 rindā.

	16
	Lielākajā daļā gadījumu atdalīšanās koeficients (SR) būs mazāks vai vienāds ar četri (SR ≤ 4), un meklēšanas plānotājs var uzreiz izmantot Vienību sadalījuma darba lapu. Tomēr, ja 15. rindā norādītais atdalīšanās koeficients (SR) ir lielāks par četri (SR > 4), ir jāpieņem lēmums par sākotnējo vienību sadalījumu, ņemot vērā šādas divas iespējas:

· abus atskaites punktus (datum) var uzskatīt par atsevišķiem atskaites punktiem, kur katram no tiem ir savs meklēšanas rajons. Parasti tādējādi tiks noteikti divi atsevišķi meklēšanas rajoni, kuri nepārklājas;

· starp abiem atskaites punktiem (datum) var novilkt līniju, ko var uzskatīt par atskaites līnijas bāzes līnijas daļu. Šādā gadījumā tiks iegūts viens meklēšanas rajons, kura centrā ir atskaites līnija.

Norādījumos par ievērojami atšķirīgu atskaites punktu (datum) darba lapu sniegtas norādes, kas palīdz meklēšanas plānotājam izlemt, kuru risinājumu izmantot. Ievērojami atšķirīgu atskaites punktu (datum) darba lapa palīdz meklēšanas plānotājam veikt nepieciešamos sagatavošanās darbus, lai atvērtu Vienību sadalījuma darba lapu(-as).

Tālāk minēto apstākļu dēļ vēja izraisīta dreifa nobīdes atskaites punkti (datum) var nošķirties tik tālu cits no cita salīdzinājumā ar to kopējām varbūtējām atrašanās vietas kļūdām, ka būtu jāņem vērā atsevišķi meklēšanas rajoni:

· vēja izraisīta dreifa novirzes leņķis ir liels (> 30°);

· vēja izraisīta dreifa ātrums ir vērtējams kā mērens līdz liels (> 1 mezgls);

· dreifā pavadīts ievērojami ilgs laiks (> 12 h);

· sākotnējās un meklēšanas infrastruktūras atrašanās vietu varbūtējās kļūdas ir nelielas (< 1 NM);

· varbūtējās kļūdas attiecībā uz faktoriem, kas ietekmē dreifu (vēji, straumes, vēja izraisīts dreifs), ir mazas (< 0,3 mezgli);

· kumulatīvais relatīvais meklēšanas vienību sadalījums ir vērtējams diapazonā no maza līdz mērenam (< 10).

Parasti, lai atdalīšanās koeficients būtu lielāks par četri (SR > 4), ir jāizpildās visiem minētajiem nosacījumiem, un nobīdes attālums (DD) būs pietiekami liels, lai pamatotu pieejamo meklēšanas vienību iedalīšanu divās daļās, katru norīkojot uz atsevišķu, līdzās neesošu meklēšanas rajonu. Tikai retos gadījumos izpildīsies pietiekami daudz šo minēto nosacījumu, lai rastos šāda situācija.


Ievērojami atšķirīgu atskaites punktu (datum) darba lapa
Lietas nosaukums
Lietas numurs
Datums 

Plānotāja vārds, uzvārds
Atskaites punkta (datum) numurs

Meklēšanas plāna A, B, C daļa 

	Atskaites punkts (datum) (kreisais)
	
	
	
	Atskaites punkts (datum) (labais)
	
	
	

	
	Ģeogrāfiskais platums
	
	Ģeogrāfiskais garums
	
	Ģeogrāfiskais platums
	
	Ģeogrāfiskais garums


Meklējamais objekts
Datums/laiks 

	1
	Kopējais iespējamais meklēšanas vienību sadalījums (Zta)

(izmanto Kopējā iespējamā meklēšanas vienību sadalījuma darba lapas 14. rindu)
	
	NM2

	2
	Nobīdes attālums (DD)
(no Atskaites punkta (datum) darba lapas G.3. rindas)
	
	NM2

	3
	Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E)
(no Atskaites punkta (datum) darba lapas H.2. rindas)
	
	NM2

	4
	Atskaites punkta (datum) veids, ko izmantot šīs meklēšanas plānošanai
(Apvilkt vienu)
a) Divi atsevišķi atskaites punkti (pāriet uz 5. rindu)

b) Atskaites līnija starp diviem atskaites punktiem (pāriet uz 6. rindu)
	
	NM2

	5
	Divi atsevišķi atskaites punkti
	
	

	
	a) Iespējamais meklēšanas vienību sadalījums atskaites punktam (datum) pa kreisi (Za(left))
	
	NM2

	
	b) Iespējamais meklēšanas vienību sadalījums atskaites punktam (datum) pa labi (Za(right))
	
	NM2

	
	c) Kopējais iespējamais meklēšanas vienību sadalījums (Zta = Za(left) + Za(right))

(jābūt vienādam ar 1. rindā norādīto vērtību)
	
	NM2

	
	d) Atver Vienību sadalījuma darba lapas (vienu katram atskaites punktam (datum)) un ievēro norādes attiecībā uz viena punkta atskaites punktiem.

	6
	Atskaites līnija starp diviem atskaites punktiem

a) Atskaites līnijas garums (L = DD + (2 × E))
	
	NM

	
	b) Atver Vienību sadalījuma darba lapu un ievēro norādes attiecībā uz atskaites līniju.


Norādījumi par ievērojami atšķirīgu atskaites punktu (datum) darba lapu
Ievads
Objektiem ar vēja izraisīta dreifa nobīdi var būt divi ievērojami nošķirti atskaites punkti (datum), kuru saistītie varbūtības blīvuma sadalījumi pārklājas tikai nedaudz vai nepārklājas nemaz. Ja attālums starp atskaites punktiem (datum) salīdzinājumā ar viena punkta atskaites punkta (datum) atrašanās vietas iespējamo kļūdu ir liels, meklēšanas plānotājam jāizlemj, vai tos uzskatīt par diviem atsevišķiem viena punkta atskaites punktiem vai par atskaites līnijas bāzes līnijas daļas beigu punktiem. 
Eksperimentos gūti pierādījumi liecina, ka, tiklīdz objektam sākas vēja izraisīts dreifs pa kreisi no virziena pa vējam, tas mēdz uz nenoteiktu laiku palikt šajā halzē. Tas pats attiecas uz objektu, kuram sākas vēja izraisīts dreifs pa labi no virziena pa vējam. Ja sākotnējās un meklēšanas infrastruktūras atrašanās vietas varbūtējās kļūdas ir nelielas, vēja izraisīta dreifa nobīdes leņķis ir liels (> 30°), vēja, straumes un vēja izraisīta dreifa varbūtējās kļūdas ir mazas (katra nodrošina mazāk nekā 0,3 mezglus dreifa ātruma kļūdai) utt., nobīdes attālums (DD) var kļūt vairāk nekā četras reizes lielāks par varbūtējo atrašanās vietas kļūdu (E). Šādas situācijas iespējamība ir maz ticama. Tomēr, ja tā notiek, meklēšanas plānotājam būtu nopietni jāapsver iespēja katram atskaites punktam (datum) piemērot daļu no iespējamā meklēšanas vienību sadalījuma, nevis piemērot kopējo iespējamo meklēšanas vienību sadalījumu vienam lielam rajonam, kurā ietilpst gan atskaites punkti (datum), gan teritorija starp tiem. Objektiem, kuru nobīdes leņķi ir lieli, būs tendence virzīties uz atrašanās vietām uz līnijas, kas savieno kreisās un labās puses atskaites punktus (datum) tikai tad, ja tie halzē vai caurgriežas pa vējam. Līdz šim veiktajos ar vēja izraisītu dreifu saistītajos eksperimentos ir gūts maz pierādījumu, kas liecinātu par halzēšanu. Tātad, ja varbūtējās kļūdas ir nelielas, bet nobīdes leņķis ir liels, pastāv ļoti maza iespējamība, ka meklējamais objekts atradīsies pusceļā starp kreiso un labo atskaites punktu (datum). Tādā gadījumā nebūs produktīvi pārmeklēt rajonu, kas atrodas netālu no tās līnijas viduspunkta, kas savieno kreiso un labo atskaites punktu (datum).
Ja meklēšanas plānotājs nolemj abus atskaites punktus (datum) skatīt atsevišķi, tad kopējais pieejamais meklēšanas vienību sadalījums ir jādala divās daļās un jāplāno meklēšana divos viena punkta atskaites punktos. Ja nav iemesla vienam atskaites punktam (datum) dot lielāku priekšroku nekā otram, tad kopējais pieejamais meklēšanas vienību sadalījums ir jādala divās vienādās daļās. Atsevišķos gadījumos vienam atskaites punktam (datum) var dot priekšroku attiecībā pret otru, piemēram, kā norādīts turpmāk. Pieņemsim, ka lidaparāts ir noteicis dreifējoša meklējamā objekta atrašanās vietu un novērojis to pietiekami ilgi, lai noteiktu, ka vēja izraisīts dreifs nes to virzienā pa labi pa vējam, tomēr tad sakari tika zaudēti vēl pirms iespējas novietot mērķnovades radiobāku vai glābšanas vienībai ierasties notikuma vietā. Šādā gadījumā uz nākamās meklēšanas atskaites punktu (datum), kas atradās pa labi no virziena pa vējam, būtu, iespējams, jānorīko lielākā daļa kopējā iespējamā meklēšanas vienību sadalījuma. Ikreiz, kad meklēšanas vienību sadalījums ir jāiedala atsevišķi diviem atskaites punktiem (datum), par katru atskaites punktu ir jāaizpilda Vienību sadalījuma darba lapa, izmantojot norādes attiecībā uz viena punkta atskaites punktu (datum).
Situācijās, kad vējš ievērojami un spēji maina virzienu, jūra ir nemierīga utt., meklēšanas plānotājs var nolemt, ka meklējamā objekta varbūtējā halzēšana vai caurgriešanās pa vējam ir lielāka nekā parasti. Meklēšanas plānotājam var būt citi iemesli aptvert visu rajonu starp kreiso un labo atskaites punktu (datum). Šajos gadījumos meklēšanas plānotājam vajadzētu apsvērt iespēju novilkt līniju starp kreiso un labo atskaites punktu (datum) un izmantot to kā atskaites līnijas bāzes līnijas daļu. Ja šādā veidā paredzēts piešķirt kopējo iespējamo meklēšanas vienību sadalījumu, ir jāaizpilda viena Vienību sadalījuma darba lapa, ievērojot par atskaites līniju sniegtos norādījumus.
	1
	Kopējais iespējamais meklēšanas vienību sadalījums (Zta)
	Ievada kopējo iespējamo meklēšanas vienību sadalījumu (Zta), kas norādīts Kopējā iespējamā meklēšanas vienību sadalījuma darba lapas 14. rindā.

	2
	Nobīdes attālums (DD)
	Ievada nobīdes attālumu (DD), kas norādīts Atskaites punkta (datum) darba lapas G.3 rindā.

	3
	Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E)
	Ievada Atskaites punkta (datum) darba lapas H.2. rindā norādīto kopējo varbūtējo atrašanās vietas kļūdu. (Piezīme. DD vērtībai, kas norādīta 2. rindā, ir jābūt četras reizes lielākai par šajā rindā norādīto E vērtību (DD > 4 × E). Ja tā nav, šo darba lapu neņem vērā un uzreiz izmanto Vienību sadalījuma darba lapu.)

	4
	Atskaites punkta (datum) veids
	Pieņem lēmumu, vai nākamo meklēšanu plānot ap diviem atsevišķiem atskaites punktiem (datum) vai gar atskaites līniju, kas šķērso kreiso un labo atskaites punktu (datum). Attiecīgi apvelk variantu “a” vai “b”. Ja apvelk atbildi “a”, izmanto 5. rindu. Ja apvelk atbildi “b”, izmanto 6. rindu.

	5
	Divi atsevišķi atskaites punkti
	Šajā gadījumā kopējais iespējamais meklēšanas vienību sadalījums ir jāsadala divās daļās. Vienu daļu piesaistīs meklēšanas rajonam, kas ir centrēts ap vienu no atskaites punktiem (datum), savukārt otru daļu piesaistīs meklēšanas rajonam, kura centrā ir otrs atskaites punkts (datum).

	
	a) Iespējamais meklēšanas vienību sadalījums atskaites punktam (datum) pa kreisi (Za(left))
	Ievada meklēšanas vienību sadalījuma apmēru, kas tiks piemērots atskaites punktam (datum) pa kreisi. Šim apmēram ir jābūt starp nulli un kopējo iespējamo meklēšanas vienību sadalījumu (0 ≤ Za(left) ≤ Zta).

	
	b) Iespējamais meklēšanas vienību sadalījums atskaites punktam (datum) pa labi (Za(right))
	Ievada meklēšanas vienību sadalījuma apmēru, kas tiks piemērots atskaites punktam (datum) pa labi. Šim apmēram ir jābūt starp nulli un kopējo iespējamo meklēšanas vienību sadalījumu (0 ≤ Za(right) ≤ Zta).

	
	c) Kopējais iespējamais meklēšanas vienību sadalījums (Zta = Za(left) + Za(right))
	Iespējamo meklēšanas vienību sadalījumu atskaites punktam (datum) pa kreisi (5.a rinda) pieskaita iespējamajam meklēšanas vienību sadalījumam atskaites punktam (datum) pa labi (5.b rinda). Rezultātam ir jābūt vienādam ar kopējo iespējamo meklēšanas vienību sadalījumu (1. rinda). Ja tā nav, koriģē vienību sadalījumu atskaites punktiem (datum) pa kreisi un pa labi, lai to summa būtu vienāda ar kopējo iespējamo meklēšanas vienību sadalījumu (1. rinda).

	
	d) Atver Vienību sadalījuma darba lapu
	Vienību sadalījuma darba lapu aizpilda par katru atskaites punktu (datum). Atskaites punktam (datum) pa kreisi paredzētās Vienību sadalījuma darba lapas 1. rindā ieraksta iespējamo meklēšanas vienību sadalījumu atskaites punktam (datum) pa kreisi (Za(left)). Otrās Vienību sadalījuma darba lapas 1. rindā ievada iespējamo meklēšanas vienību sadalījumu atskaites punktam (datum) pa labi (Za(right)).

	6
	Atskaites līnija starp diviem atskaites punktiem
	Šādā gadījumā līnijas, kas savieno atskaites punktu (datum) pa kreisi un pa labi, centrā ir jābūt vienam meklēšanas rajonam.

	
	a) Atskaites līnijas garums (L)
	Atskaites līnijas garumu aprēķina, saskaitot 3. rindā norādītās kopējās varbūtējās atrašanās vietas kļūdas (E) reizinājumu un nobīdes attālumu (DD), kas norādīts 2. rindā. Izteikts kā formula – L = DD + (2 × E).

	
	b) Atver Vienību sadalījuma darba lapu
	Atver Vienību sadalījuma darba lapu. Šīs darba lapas 1. rindā norādīto kopējo iespējamo meklēšanas vienību sadalījumu (Zta) ievada kā iespējamo meklēšanas vienību sadalījumu (Za) Vienību sadalījuma darba lapas 1. rindā. Atskaites līnijas garumu (L), kas norādīts 6.a rindā, norāda kā atskaites līnijas garumu (L) Vienību sadalījuma darba lapas 2.b. rindā. Ņem vērā norādes attiecībā uz vienību sadalījumu atskaites līnijām.


Vienību sadalījuma darba lapa optimālai meklēšanai attiecībā uz vienu punktu, vēja izraisīta dreifa nobīdi vai atskaites līnijām
Lietas nosaukums
Lietas numurs
Datums 

Plānotāja vārds, uzvārds
Atskaites punkta (datum) numurs

Meklēšanas plāna A, B, C daļa 

	Atskaites punkts (datum) (kreisais)
	
	
	
	Atskaites punkts (datum) (labais)
	
	
	

	
	Ģeogrāfiskais platums
	
	Ģeogrāfiskais garums
	
	Ģeogrāfiskais platums
	
	Ģeogrāfiskais garums


Meklējamais objekts
Datums/laiks 

Vienību sadalījuma aprēķini
	1
	Iespējamais meklēšanas vienību sadalījums (Zta = Za(left) + Za(right))

(izmanto Kopējā iespējamā meklēšanas vienību sadalījuma darba lapas 14. rindu vai Ievērojami atšķirīgu atskaites punktu (datum) darba lapas 5.a. vai 5.b. rindu)
	
	NM2

	2
	Meklēšanas vienību sadalījuma koeficients (fZ)
	
	

	
	a) Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E)
	
	NM

	
	b) Atskaites līnijas garums (L)
	
	NM

	
	c) Meklēšanas vienību sadalījuma koeficients (fZ) (fZp = E2 vai fZl = E ( L)
	
	NM2

	3
	Relatīvā pasākumu intensitāte (Zr = Za/f Z)
	
	

	4
	Kumulatīvā relatīvā pasākumu intensitāte (Zrc = iepriekšējā Zrc + Zr)
	
	

	5
	Optimālais meklēšanas koeficients (fs)
	Ideāls
	
	Normāls
	
	(fs)
	
	

	6
	Optimālais meklēšanas rādiuss (Ro = fS ( E)
	
	NM

	7
	Optimālais meklēšanas rajons (Ao)
	
	NM2

	
	a) Viena punkta atskaites punkts (Ao = 4 ( ROo2)
	
	

	
	b) Vēja izraisīta dreifa nobīdes atskaites punkti (datum) [Ao = (4 ( Ro2) + 2 ( Ro ( DD)]
	
	

	
	c) Atskaites līnija (Ao = 2 ( Ro ( L)
	
	

	8
	Optimālais pārklājuma koeficients (Co = Za/Ao)
	
	

	
	
	
	

	
	
	1
	2
	3
	4
	5

	9
	Optimālais intervāls starp ceļa līnijām (So = W/Co)
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	10
	Tuvākais piešķiramais intervāls starp ceļa līnijām (S)

(meklēšanas infrastruktūras navigācijas spēju robežās)
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	11
	Pielāgoti meklēšanas rajoni (A = V ( T ( S)
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	12
	Kopējās pielāgotais meklēšanas rajons (At = A1 + A2 + A3 + (..))
	
	NM2

	13
	Pielāgots meklēšanas rādiuss (R)
	
	NM

	
	a) Viena punkta atskaites punkts
[image: image151.emf]
	
	

	
	b) Vēja izraisīta dreifa nobīdes atskaites punkti (datum)
[image: image152.emf]
	
	

	
	c) Atskaites līnija
[image: image153.emf]
	
	

	14
	Pielāgota meklēšanas rajona dimensijas
	
	

	
	a) Garums
	Garums
	
	NM

	
	i) Viena punkta atskaites punkts
	Garums = 2 ( R
	
	

	
	ii) Vēja izraisīta dreifa nobīdes atskaites punkti (datum)
	Garums = (2 ( R) + DD
	
	

	
	iii) Atskaites līnija
	Bāzes līnijas garums (Lb)
	
	NM

	
	a) Nekādu pagarinājumu
	Garums = Lb
	
	

	
	b) Viens pagarinājums
	Garums = R + Lb
	
	

	
	c) Divi pagarinājumi
	Garums = (2 ( R) + Lb
	
	

	
	b) Platums = 2 ( R
	Platums
	
	NM

	15
	Pielāgoto meklēšanas rajonu grafiski attēlo atbilstošā kartē
	(Pārbauda, kad izdarīts)
	

	16
	Pielāgoto meklēšanas rajonu iedala meklēšanas apakšrajonos, ņemot vērā 11. rindā norādītās vērtības
	(Pārbauda, kad izdarīts)
	

	17
	Atver Meklēšanas rīcības plāna darba lapu.


Norādījumi par vienību sadalījuma darba lapu optimālai meklēšanai attiecībā uz vienu punktu, vēja izraisīta dreifa nobīdi vai atskaites līnijām
Ievads
Šo Vienību sadalījuma darba lapu izmanto, lai noteiktu optimālāko veidu iespējamo meklēšanas vienību sadalījumam ap vienu atskaites punktu, diviem atšķirīgiem atskaites punktiem vai gar atskaites līniju. Tajā ņem vērā meklēšanas vienību sadalījumu, kuru var nodrošināt vairāki atšķirīgi meklēšanas infrastruktūras objekti. Tāpat darba lapu var izmantot, lai aprēķinātu optimālo pārmeklējamo rajonu un optimālo vienmērīgo pārklājuma koeficientu. Visbeidzot, darba lapa sniedz norādījumus faktisko meklēšanas apakšrajonu dimensiju noteikšanai attiecībā uz katru pieejamo meklēšanas vienību. Darba lapas pamatā ir VIZUĀLA MEKLĒŠANA DIENASGAISMĀ.

Ievada lietas nosaukumu, lietas numuru, atskaites punkta (datum) numuru, meklēšanas apzīmējumu, atskaites punkta (datum) ģeogrāfisko platumu, ģeogrāfisko garumu un laiku, kā arī primāro meklējamo objektu, kas norādīts Atskaites punkta (datum) darba lapā. Vietā ar norādi “Plānotāja vārds, uzvārds” ievada tās personas vārdu un uzvārdu, kura ir atbildīga par šīs darba lapas aizpildīšanu.
Vienību sadalījuma aprēķini
	1
	Iespējamais meklēšanas vienību sadalījums (Za)
	Ievada kopējo iespējamo meklēšanas vienību sadalījumu (Zta), kas norādīts Kopējā iespējamā meklēšanas vienību sadalījuma darba lapas 14. rindā, ja vien meklēšana atskaites punktos (datum) pa kreisi un pa labi nav uzskatāma par atsevišķu meklēšanu. Tādā gadījumā būs nepieciešamas divas Vienību sadalījuma darba lapas. Vienā darba lapā ievada iespējamo vienību sadalījumu atskaites punktam (datum) pa kreisi (Za(left)), savukārt otrā darba lapā – iespējamo vienību sadalījumu atskaites punktam (datum) pa labi (Za(right)).

	2
	Meklēšanas vienību sadalījuma koeficients (fZ)
	Meklēšanas vienību sadalījuma koeficients (fZ) nodrošina standarta metodi tā rajona lieluma raksturošanai, kurā meklējamais objekts varētu atrasties. Lai gan meklēšanas vienību sadalījuma koeficienta vienība ir rajons, tā vērtība ir tikai daļa no tā rajona, kurā meklējamais objekts varētu atrasties.

	
	a) Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E)
	Ievada Atskaites punkta (datum) darba lapas H.2. rindā norādīto kopējo varbūtējo atrašanās vietas kļūdu (E).

	
	b) Atskaites līnijas garums (L)
	Tikai attiecībā uz atskaites līnijām ievēro turpmāko. Izmēra vai aprēķina bāzes līnijas garumu (Lb), kas savieno divus punktus, piemēram, pēdējo zināmo kuģošanas līdzekļa vai lidaparāta atrašanās vietu un nākamo punktu, kurā bija paredzēts saņemt ziņojumu, kas netika saņemts. Attiecīgā gadījumā bāzes līniju pagarina vienā vai abos virzienos tiktāl, lai attālums būtu vienāds ar E, tādējādi izveidojot atskaites līniju (L).

Piemēri:

i) kuģošanas līdzekļa paredzētā ceļa līnija atrodas starp divām ostām, LKP bija iziešanas osta un kuģošanas līdzeklis kavē ierašanos galapunktā. Bāzes līniju virs sauszemes nepagarina nevienā virzienā un L = Lb;

ii) kuģošanas līdzekļa paredzētā ceļa līnija atrodas starp pēdējo ziņoto atrašanās vietu jūrā un nākamo ieiešanas ostu, kurā kuģošanas līdzeklis ir nokavējis ierašanos. Šādā gadījumā bāzes līnijas uz jūru vērsto galu pagarina par E un L = Lb + E;

iii) iespējams, ir noteikta kļūda gan attiecībā uz pēdējo paziņoto atrašanās vietu, gan nākamo vietu, kurā bija paredzēts saņemt ziņojumu no kuģošanas līdzekļa vai lidaparāta. Šādā gadījumā abus bāzes līnijas galus pagarina par E un L = Lb + (2 × E). Šāda situācija ir attēlota L-4. attēlā;

iv) atskaites līnijas garums tika aprēķināts Ievērojami atšķirīgu atskaites punktu (datum) darba lapas 6.a. rindā. Šajā gadījumā nobīdes attālums (DD) tika izmantots kā bāzes līnijas garums (Lb), ko pēc tam pagarināja abos virzienos, lai izveidotu atskaites līniju, kā parādīts L-4. attēlā.
Ja attiecīgais vienību sadalījums paredzēts atskaites līnijai, tad 2.b. rindā ievada L vērtību. Citādi vietu atstāj tukšu.

	
	c) Meklēšanas vienību sadalījuma koeficients (fZ)
	Attiecībā uz viena punkta atskaites punktiem un atšķirīgiem atskaites punktiem ievada Atskaites punkta (datum) darba lapas H.1. rindā norādītās kopējās varbūtējās atrašanās vietas kļūdas kvadrātu (E2) vai 2.a rindā norādīto kopējo varbūtējo atrašanās vietas kļūdu (E) kāpina kvadrātā. Izteikts kā formula – fZp = E2. Attiecībā uz atskaites līnijām 2.a rindā norādīto kopējo varbūtējo atrašanās vietas kļūdu (E) reizina ar 2.b. rindā norādīto atskaites līnijas garumu (L). Izteikts kā formula – fZl = E × L.

	3
	Relatīvā pasākumu intensitāte (Zr)
	Relatīvā pasākumu intensitāte (Zr) parāda attiecību starp iespējamo meklēšanas vienību sadalījumu (Za) un tā rajona lielumu, kurā meklējamais objekts varētu atrasties. Relatīvo pasākumu intensitāti (Zr) aprēķina kā iespējamā vienību sadalījuma (Za) attiecību pret meklēšanas vienību sadalījuma koeficientu (fZ). Pieejamo pasākumu intensitāti (Za), kas norādīta 1. rindā, dala ar 2.c. rindā norādīto meklēšanas vienību sadalījuma koeficientu (fZ).

	4
	Kopējā relatīvā pasākumu intensitāte (Z rc)
	Relatīvo pasākumu intensitāti (Zr), kas norādīta 3. rindā, pieskaita iepriekšējās Vienību sadalījuma darba lapas 4. rindā norādītajai kopējai relatīvajai pasākumu intensitātei (Zrc). Ja šī ir pirmā meklēšana, ievada iepriekš 3. rindā norādīto Zr vērtību. Ja šī ir pirmā reize, kad divus vēja izraisīta dreifa atšķirīgus atskaites punktus (datum) skata atsevišķi, pieņem, ka katram atskaites punktam (datum) tika piemērota puse no iepriekšējās Vienību sadalījuma darba lapas 4. rindā norādītās relatīvās pasākumu intensitātes (Zrc).

	5
	Optimālais meklēšanas koeficients (fs)
	Attiecīgā gadījumā atzīmē, ka meklēšanas apstākļi ir “ideāli” vai “normāli”. Ja kāds korekcijas koeficients, kas norādīts Kopējās iespējamās meklēšanas vienību sadalījuma darba lapas 9., 10. vai 11. rindā, ir mazāks par 1,0 vai ja kāda varbūtējā meklēšanas infrastruktūras objekta atrašanās vietas kļūda pārsniedz atbilstošo koriģēto meklēšanas joslas platumu, atzīmē, ka meklēšanas apstākļi ir “Normāli”. Citos gadījumos atzīmē, ka meklēšanas apstākļi ir “Ideāli”. Ievada optimālo meklēšanas koeficientu (fs), kas norādīts attiecīgajā N pielikuma diagrammā un līknē (N-5. vai N-6. attēls attiecībā uz vienu punktu un vēja izraisīta dreifa nobīdes atskaites punktiem (datum), N-7. vai N-8. attēls attiecībā uz atskaites līnijām).

	6
	Optimālais meklēšanas rādiuss (Ro)
	Optimālo meklēšanas koeficientu (fs), kas norādīts 5. rindā, reizina ar kopējo varbūtējo atrašanās vietas kļūdu (E), kura norādīta 2.a. rindā.

	7
	Optimālais meklēšanas rajons (Ao)
	Nosakot optimālo meklēšanas rajonu, vērā ņem to, vai atskaites punkts (datum) ir a) viena punkta atskaites punkts, b) divi vēja izraisīta dreifa nobīdes atskaites punkti (datum) vai c) atskaites līnija.

	
	a) Viena punkta atskaites punkts
	Attiecībā uz viena punkta atskaites punktu 6. rindā norādīto optimālo meklēšanas rādiusu (Ro) kāpina kvadrātā un reizina ar četri. Izteikts kā formula – Ao = 4 × Ro 2.

	
	b) Vēja izraisīta dreifa nobīdes atskaites punkti (datum)
	Attiecībā uz vēja izraisīta dreifa nobīdes atskaites punktiem (datum) Atskaites punkta (datum) darba lapas G.3 rindā norādīto nobīdes attālumu (DD) starp abiem atskaites punktiem (datum) iekopē šīs darba lapas 7.b. rindā. Optimālo meklēšanas rajonu (Ao) aprēķina pēc šādas formulas:

Ao = (4 × Ro2) + (2 × Ro × DD).

	
	c) Atskaites līnija
	Attiecībā uz atskaites līniju 6. rindā norādīto optimālo meklēšanas rādiusu (Ro) divreiz reizina ar 2.b. rindā norādīto atskaites līnijas garumu. Izteikts kā formula – Ao = 2 × Ro × L.

	8
	Optimālais pārklājuma koeficients (Co)
	Iespējamo meklēšanas vienību sadalījumu (Za), kas norādīts 1. rindā, dala ar 7. rindā norādīto optimālo meklēšanas rajonu (Ao).

	9
	Optimālais intervāls starp ceļa līnijām (So)
	Koriģētos meklēšanas joslas platumus (W), kas norādīti Kopējā iespējamā meklēšanas vienību sadalījuma darba lapas 12. rindā, dala ar 8. rindā norādīto optimālo pārklājuma koeficientu (Co).

	10
	Tuvākais piešķiramais intervāls starp ceļa līnijām (S)
	Optimālo intervālu starp ceļa līnijām (So), kas norādīts 9. rindā, noapaļo līdz vērtībai, kādu atbilstoša meklēšanas infrastruktūra var droši un precīzi īstenot.

	11
	Pielāgoti meklēšanas rajoni (A)
	Meklēšanas infrastruktūras ātrumu, kas norādīts Kopējā iespējamā meklēšanas vienību sadalījuma darba lapas 3. rindā, reizina ar meklēšanas infrastruktūras ilgizturību, kura norādīta Kopējā iespējamā meklēšanas vienību sadalījuma darba lapas 6. rindā, un iegūto rezultātu reizina ar tuvāko piešķiramo intervālu starp ceļa līnijām, kas norādīts šīs darba lapas 10. rindā. Izteikts kā formula – A = V × T × S. N-9. attēlu var izmantot arī tam, lai atrastu koriģētos meklēšanas rajonus.

	12
	Kopējais pielāgotais meklēšanas rajons (At)
	Pievieno atsevišķās 11. rindā norādītās meklēšanas rajona vērtības un ievada kopējo rādītāju.

	13
	Pielāgots meklēšanas rādiuss
	Nosakot pielāgoto meklēšanas rādiusu (R), vērā ņem to, vai atskaites punkts (datum) ir a) viena punkta atskaites punkts, b) divi vēja izraisīta dreifa nobīdes atskaites punkti (datum) vai c) atskaites līnija.

	
	a) Viena punkta atskaites punkts
	Viena punkta atskaites punktiem pielāgotais meklēšanas rādiuss (R) ir puse no kvadrātsaknes 12. rindā norādītajam kopējam pielāgotajam meklēšanas rajonam (At). Izteikts kā formula:

[image: image154.emf]

	
	b) Vēja izraisīta dreifa nobīdes atskaites punkti (datum)
	Attiecībā uz diviem atšķirīgiem atskaites punktiem meklēšanas plānotājam ir jāpielāgo meklēšanas rādiuss tā, lai taisnstūrveida rajons, kurā notiek faktiskā meklēšana, būtu vienāds ar 12. rindā norādīto kopējo pielāgoto meklēšanas rajonu (At). Lai apļiem ap katru atskaites punktu (datum) noteiktu pielāgotu meklēšanas rādiusu (R), izmanto šādu formulu:
[image: image155.emf]

	
	c) Atskaites līnija
	Attiecībā uz atskaites līniju, lai noteiktu pielāgotu meklēšanas rādiusu, 12. rindā norādīto kopējo pielāgoto meklēšanas rajonu (At) dala ar divas reizes lielāku atskaites līnijas garumu (L), kas norādīts 2.b. rindā. Izteikts kā formula:

[image: image156.emf]

	14
	Pielāgota meklēšanas rajona dimensijas
	Izvēlas pareizo, tālāk norādīto atskaites punkta (datum) veidu 14.a rindā aprēķina pielāgotā meklēšanas rajona garumu, savukārt 14.b rindā – pielāgotā meklēšanas rajona platumu, izmantojot sniegtās formulas.

	
	a) Garums
	Nosakot pielāgotā meklēšanas rajona garumu, izmanto formulu atkarībā no tā, vai atskaites punkta (datum) veids ir a) viena punkta atskaites punkts, b) divi vēja izraisīta dreifa nobīdes atskaites punkti (datum) vai c) atskaites līnija.

	
	i) Viena punkta atskaites punkts
	Pielāgotais meklēšanas rajons ir kvadrāts, kura garums ir divreiz lielāks par pielāgoto meklēšanas rādiusu, kas norādīts 13. rindā. Izteikts kā formula – garums = 2 × R

	
	ii) Vēja izraisīta dreifa nobīdes atskaites punkti (datum)
	Pielāgotā meklēšanas rajona garumu nosaka, nobīdes attālumam (DD) pieskaitot divkāršu pielāgoto meklēšanas rādiusu (R), kas norādīts 13. rindā. Izteikts kā formula – garums = (2 × R) + DD

	
	iii) Atskaites līnija
	Ievada atskaites līnijas bāzes līnijas daļas (Lb) garumu. Pielāgotā meklēšanas rajona garums ir atkarīgs no tā, vai atskaites līniju veidoja bez pagarinājumiem, ar vienu pagarinājumu vai ar diviem pagarinājumiem, kā aprakstīts norādījumos attiecībā uz 2.b rindu.

	
	a) Nekādu pagarinājumu
	Ja atskaites līnijas veidošanai bāzes līniju nepagarināja nevienā virzienā, tad pielāgotā meklēšanas rajona garums ir vienāds ar bāzes līnijas (Lb) garumu. Garums = Lb

	
	b) Viens pagarinājums
	Ja atskaites līnijas veidošanai tika pagarināts tikai viens bāzes līnijas gals, tad pielāgotā meklēšanas rajona garums ir vienāds ar pielāgoto meklēšanas rādiusu (R), kam pieskaita bāzes līnijas (Lb) garumu. Garums = R + Lb

	
	c) Divi pagarinājumi
	Ja atskaites līnijas veidošanai bāzes līniju pagarināja abos virzienos, tad pielāgotā meklēšanas rajona garums ir divreiz lielāks par pielāgoto meklēšanas rādiusu (R), kam pieskaita bāzes līnijas (Lb) garumu. Garums = (2 x R) + Lb

	
	b) Platums
	Pielāgotā meklēšanas rajona platuma noteikšanai visos gadījumos izmanto vienu formulu. Platums vienmēr ir vienāds ar divkāršu pielāgoto meklēšanas rādiusu (R). Izteikts kā formula – platums = 2 × R

	15
	Pielāgoto meklēšanas rajonu grafiski attēlo atbilstošā kartē
	Izmantojot atbilstošu karti, grafiski attēlo pielāgotu(-us) meklēšanas kvadrātu(-us) vai taisnstūri, kura centrā ir atskaites punkts(-i) (datum).

	
	a) Viena punkta atskaites punkts
	Izmantojot atskaites punkta (datum) atrašanās vietu kā centrālo punktu, uzzīmē apli, kura rādiuss ir vienāds ar pielāgoto meklēšanas rādiusu (R), kas norādīts 13. rindā. Aprēķina meklējamā objekta dreifa virzienu meklēšanas laikā. Apkārt aplim apvelk kvadrātu un izvērš tā, lai meklēšanas maršruta posmi atrastos paralēli paredzamajam dreifēšanas virzienam meklēšanas laikā. L-1. attēlā pieņem, ka dreifēšanas virziens meklēšanas laikā būs tāds pats kā vidējais dreifēšanas virziens no pēdējās zināmās atrašanās vietas.

	
	b) Vēja izraisīta dreifa nobīdes atskaites punkti (datum)
	Izmantojot katra atskaites punkta (datum) atrašanās vietu kā centrālo punktu, ap katru atskaites punktu (datum) uzzīmē apli, kura rādiuss ir vienāds ar pielāgoto meklēšanas rādiusu (R), kas norādīts 13. rindā. Ņemot vērā attālumu, kas atdala apļus, pieņem lēmumu izmantot vienu taisnstūri, kā parādīts L-2. attēlā, vai divus kvadrātus, kā redzams L-3. attēlā. Aprēķina meklējamā objekta dreifa virzienus meklēšanas laikā. Meklēšanas apakšrajonus izvērš tā, lai meklēšanas maršruta posmi atrastos pēc iespējas paralēlāk paredzamajiem meklējamā objekta dreifa virzieniem meklēšanas laikā. Tomēr nedrīkst apdraudēt meklēšanas infrastruktūras navigācijas drošību blakus esošos meklēšanas apakšrajonos.

	
	c) Atskaites līnija
	Norādījumos pielāgotā meklēšanas rajona grafiskai attēlošanai vērā ņem to, vai atskaites līniju veidoja bez pagarinājumiem, ar vienu pagarinājumu vai ar diviem pagarinājumiem, kā aprakstīts norādījumos attiecībā uz 2.b rindu.

	
	i) Nav pagarinājumu
	Ja atskaites līnijas veidošanai bāzes līniju nepagarināja nevienā virzienā, tad perpendikulāri bāzes līnijai katrā tās galā novelk līniju. Uz katras no šīm perpendikulārajām līnijām izmanto kompasu vai cirkuli, lai izmērītu attālumu, kas ir vienāds ar pielāgoto meklēšanas rādiusu (R) katrā virzienā no atskaites līnijas. Izmantojot šos četrus punktus kā stūra punktus, grafiski attēlo taisnstūrveida pielāgoto meklēšanas rajonu. (Skat. L-5. attēlu.)

	
	ii) Viens pagarinājums
	Ja atskaites līnijas veidošanai bāzes līniju pagarināja tikai vienā virzienā, tad tajā bāzes līnijas galā, kurš netika pagarināts, novelk līniju perpendikulāri bāzes līnijai. Izmēra attālumu, kas ir vienāds ar pielāgoto meklēšanas rādiusu (R) katrā virzienā no atskaites līnijas pa perpendikulāro līniju. Šie divi punkti būs divi no stūra punktiem taisnstūrveida pielāgotajā meklēšanas rajonā. Izmantojot otru bāzes līnijas galu kā centru, uzzīmē apli, kura rādiuss ir vienāds ar pielāgoto meklēšanas rādiusu (R). Uzzīmē taisnstūri, kurā ietilpst abi iepriekš minētie stūra punkti un aplis. (Skat. L-6. attēlu.)

	
	iii) Divi pagarinājumi
	Ja atskaites līnijas veidošanai bāzes līniju pagarināja abos virzienos, tad ap katru bāzes līnijas beigu punktu uzzīmē apli, kura rādiuss ir vienāds ar pielāgoto meklēšanas rādiusu (R). Nodrošina, ka bāzes līnijas beigu punktus izmanto kā apļu centrus, nevis kā atskaites līnijas beigu punktus. Ap abiem apļiem apvelk vienu taisnstūri. (Skat. L-7. attēlu.)

	16
	Pielāgo meklēšanas apakšrajonu atrašanās vietas, garumus un platumus tā, lai tie pēc iespējas vairāk aizpildītu kopējo pielāgoto meklēšanas rajonu. Var izmantot šādas vadlīnijas:

a) katra meklēšanas apakšrajona platumam ir jābūt vienādam ar intervāla starp ceļa līnijām veselo skaitli. Var veikt dažus intervāla starp ceļa līnijām pielāgojumus, bet ir jānodrošina, ka visi intervāli starp ceļa līnijām tomēr atbilst norīkotās meklēšanas infrastruktūras navigācijas spēju izmantojamajām robežām.

b) Meklēšanas maršruta posmiem jāatrodas paralēli meklējamā objekta paredzamajam kustības virzienam meklēšanas laikā.

c) Attiecībā uz lidmašīnām ieteicams paredzēt 30 minūšu lidošanas laiku katrā meklēšanas maršruta posmā. Attiecībā uz rotorplāniem ieteicams noteikt aptuveni 20 minūšu lidošanas laiku.

1. piezīme. POS vērtības mēdz būt ļoti stabilas perfekti optimālā vienību sadalījuma punkta tuvumā. Tas dod meklēšanas plānotājiem brīvību, kas nepieciešama, lai optimālo vienību sadalījumu pielāgotu praktiskiem apsvērumiem atbilstoši videi un meklēšanas infrastruktūras iespējām. Parasti nelielas izmaiņas no 10.–14. rindā norādītajām optimālajām vērtībām, kas nepieciešamas, lai nodrošinātu praktisku meklēšanas plānu, būtiski neietekmēs meklēšanas efektivitāti (POS).

2. piezīme. Neizmantojiet POS diagrammas (N-11. un N-12. attēls), lai meklētu vēja izraisīta dreifa nobīdes atskaites punktus (datum). Dažādās atšķirības starp nobīdes attālumu un varbūtējo atrašanās vietas kļūdu rada situāciju, kas ir pārāk sarežģīta, lai to attēlotu diagrammā. Tieši tāpēc M pielikumā nav pieejamas veidnes varbūtības karšu sagatavošanai attiecībā uz diviem vēja izraisīta dreifa nobīdes atskaites punktiem (datum).

	17
	Atver Meklēšanas darbību plāna darba lapu, kur 16. rindā grafiski attēlotie meklēšanas apakšrajoni tiks precizēti kādā no standarta formātiem (metodēm), piemēram, ar stūra punkta metodi. Tāpat meklēšanas rīcības plānā tiks sniegti visi nepieciešamie koordinācijas norādījumi, piemēram, īpašas meklēšanas piešķiršana.


[image: image157.emf]
L-1. attēls. Meklēšanas rajons viena punkta atskaites punktam
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L-2. attēls. Meklēšanas rajons diviem vēja izraisīta dreifa nobīdes atskaites punktiem (datum), kad vēja izraisīta dreifa nobīdes attālums (DD) ir mazāks par 4 × E
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L-3. attēls. Meklēšanas rajons diviem vēja izraisīta dreifa nobīdes atskaites punktiem (datum), kad vēja izraisīta dreifa nobīdes attālums (DD) ir lielāks par 4 × E
[image: image160.emf]
L-4. attēls. Atskaites līnijas izveide, balstoties uz bāzes līniju
[image: image161.emf]
L-5. attēls. Meklēšanas rajons atskaites līnijai (neviens gals nav pagarināts)
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L-6. attēls. Meklēšanas rajons atskaites līnijai (viens gals ir pagarināts)
[image: image163.emf]
L-7. attēls. Meklēšanas rajons atskaites līnijai (abi gali ir pagarināti)
Vienību sadalījuma darba lapa optimālai meklēšanai atbilstoši vispārinātam sadalījumam
Lietas nosaukums
Lietas numurs
Datums 

	Atskaites punkts (datum)
	
	
	
	
	
	
	

	
	Ģeogrāfiskais platums
	
	Ģeogrāfiskais garums
	
	Laiks
	
	Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E)


Vienību sadalījuma aprēķini
Meklējamais objekts 

	1
	Kopējais iespējamais meklēšanas vienību sadalījums (Zta)
	

	2
	Sagatavo varbūtības karti
	(Pārbauda, kad izdarīts)
	

	3
	Varbūtības kartes šūnas izmērs
	
	×
	

	4
	Rajons, ko veido viena varbūtības kartes šūna (a)
	

	5
	Pirmā mēģinājuma rajons (A1-t ≈ Zt, a × šūnu skaits pirmajā mēģinājuma rajonā)
	

	6
	Pirmā mēģinājuma pārklājums (C1-t = Zt/A1-t ≈ 1,0)
	

	7
	Pirmā mēģinājuma POD (POD1-t)
	Ideāls
	
	Normāls
	
	
	

	8
	Pirmā mēģinājuma POC (POC1-t)
	

	9
	Pirmā mēģinājuma POS (POS1-t = POC1-t × POD1-t)
	

	10
	Otrā mēģinājuma rajons (A2-t ≈ 2 × Zt)
	

	11
	Otrā mēģinājuma pārklājums (C2-t = Zt/A2-t ≈ 0,5)
	

	12
	Otrā mēģinājuma POD (POD2-t)
	Ideāls
	
	Normāls
	
	
	

	13
	Otrā mēģinājuma POC (POC2-t)
	

	14
	Otrā mēģinājuma POS (POS2-t = POC2-t × POD2-t)
	

	15
	Trešā mēģinājuma rajons (A3-t ≈ 0,67 × Zt)
	

	16
	Trešā mēģinājuma pārklājums (C3-t = Zt/A3-t ≈ 1,5)
	

	17
	Trešā mēģinājuma POD (POD3-t)
	Ideāls
	
	Normāls
	
	
	

	18
	Trešā mēģinājuma POC (POC3-t)
	

	19
	Trešā mēģinājuma POS (POS3-t = POC3-t × POD3-t)
	

	20
	Labākais mēģinājums (augstākais POS)
	Apvilkt vienu:
	1
	2
	3

	21
	Optimālais meklēšanas rajons (Ao = labākā mēģinājuma taisnstūra(-u) kopējā platība)
	

	22
	Optimālais pārklājuma koeficients (Co = Zta/Ao)
	

	23
	Optimālais intervāls starp ceļa līnijām (So = W/Co)
	

	24
	Tuvākais piešķiramais intervāls starp ceļa līnijām (S)

(meklēšanas infrastruktūras navigācijas spēju izmantojamās robežās)
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	25
	Pielāgoti meklēšanas rajoni (A = V × S × T)
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	26
	Meklēšanas rajonu iedala meklēšanas apakšrajonos, ņemot vērā 25. rindā norādītās vērtības
	
	

	
	
	(pārbauda, kad izdarīts)

	27
	Atver Meklēšanas rīcības plāna darba lapu
	


Vienību sadalījuma darba lapas norādījumi optimālai meklēšanai atbilstoši vispārinātam sadalījumam
Ievads
Šo Vienību sadalījuma darba lapu izmanto, lai noteiktu optimālāko veidu iespējamo meklēšanas vienību sadalījumam, un lai iegūtu meklējamā objekta atrašanās vietu varbūtību vispārinātu sadalījumu. Tajā ņem vērā meklēšanas vienību sadalījumu, kuru var nodrošināt vairāki atšķirīgi meklēšanas infrastruktūras objekti. Tāpat darba lapu var izmantot, lai aprēķinātu optimālo pārmeklējamo rajonu un optimālo vienmērīgo pārklājuma koeficientu. Visbeidzot, darba lapa sniedz norādījumus faktisko meklēšanas apakšrajonu dimensiju noteikšanai attiecībā uz katru pieejamo meklēšanas vienību. Šīs darba lapas pamatā ir vizuālā meklēšana dienasgaismā, kuru neturpina pēc saulrieta.
Vienību sadalījuma aprēķini
	1
	“Kopējais iespējamais meklēšanas vienību sadalījums”
	Iegūst no Kopējā iespējamā meklēšanas vienību sadalījuma darba lapas 14. rindas.

	2
	“Sagatavo varbūtības karti”
	Lai plānotu pirmo meklēšanu, sagatavo varbūtības karti, izmantojot atbilstošu un ērtu koordinātu tīklu. Ja atbilstošs koordinātu tīkls nav jau pieejams, tas būs jāizveido. Jebkurā gadījumā varbūtības vērtība ir jāpiešķir katrai koordinātu tīkla šūnai, pamatojoties uz zināmajiem faktiem un meklēšanas plānotāja labāko spriedumu. Pirmajā varbūtības kartē visu šūnu varbūtību summai jābūt 100 %. Skat. norādījumus M-8. lappusē.

Attiecībā uz otro un vēlākām meklēšanām nodrošina, ka šūnu varbūtības ir pielāgotas attiecībā uz visām iepriekšējām meklēšanām un šūnu atrašanās vietas, formas un izmēri atspoguļo meklējamā objekta iespējamās kustības radītās sekas, ja tādas ir. M pielikumā sniegti norādījumi varbūtības karšu sagatavošanai.

	3
	“Varbūtības kartes šūnas izmērs”
	Reģistrē varbūtības kartes vienas šūnas izmērus.

	4
	“Rajons, ko veido viena varbūtības kartes šūna”
	Reizina 3. rindā reģistrētos izmērus un ieraksta rezultātu.

	5
	“Pirmā mēģinājuma rajons”
	Grafiski attēlo vienu vai vairākus taisnstūrus, kuru kopējā platība ir aptuveni vienāda ar kopējo iespējamo meklēšanas vienību sadalījumu, kas norādīts varbūtības kartes 1. rindā. Taisnstūra(-u) lielumam, formai un izvietojumam jābūt tādam, kas palielina taisnstūrī(-os) ietvertās varbūtības apmēru. Ja vēlams, taisnstūri(-us) var pielāgot tā, lai aptvertu šūnu veselu skaitli. Aprēķina grafiski attēlotā(-o) taisnstūra(-u) faktisko kopējo platību un norāda šajā rindā.

	6
	“Pirmā mēģinājuma pārklājums”
	Kopējo iespējamo vienību sadalījumu, kas norādīts 1. rindā, dala ar 5. rindā norādīto pirmā mēģinājuma rajonu un reģistrē rezultātu.

	7
	“Pirmā mēģinājuma POD”
	Ar atzīmi norāda, vai meklēšanas apstākļi ir ideāli vai normāli. Izmanto atbilstošo līkni, kas sniegta N-10. attēlā, lai noteiktu POD un ierakstītu rezultātu šajā rindā.

	8
	“Pirmā mēģinājuma POC”
	Izmantojot varbūtības karti, pieskaita visu šūnu varbūtības un šūnu daļas, kas ietvertas pirmā mēģinājuma rajonā, un ieraksta rezultātu.

	9
	“Pirmā mēģinājuma POS”
	Pirmā mēģinājuma POD, kas norādīts 7. rindā, reizina ar 8. rindā norādīto pirmā mēģinājuma POC un reģistrē rezultātu.

	10
	“Otrā mēģinājuma rajons”
	Grafiski attēlo vienu vai vairākus taisnstūrus, kuru kopējā platība ir aptuveni vienāda ar divreiz lielāku kopējo iespējamo meklēšanas vienību sadalījumu, kas norādīts varbūtības kartes 1. rindā. Taisnstūra(-u) lielumam, formai un izvietojumam jābūt tādam, kas palielina taisnstūrī(-os) ietvertās varbūtības apmēru. Ja vēlams, taisnstūri(-us) var pielāgot tā, lai aptvertu šūnu veselu skaitli. Aprēķina grafiski attēlotā(-o) taisnstūra(-u) faktisko kopējo platību un norāda šajā rindā.

	11
	“Otrā mēģinājuma pārklājums”
	Kopējo iespējamo vienību sadalījumu, kas norādīts 1. rindā, dala ar 10. rindā norādīto otrā mēģinājuma rajonu un reģistrē rezultātu.

	12
	“Otrā mēģinājuma POD”
	Ar atzīmi norāda, vai meklēšanas apstākļi ir ideāli vai normāli. Izmanto atbilstošo līkni, kas sniegta N-10. attēlā, lai noteiktu POD un ierakstītu rezultātu šajā rindā.

	13
	“Otrā mēģinājuma POC”
	Izmantojot varbūtības karti, pieskaita visu šūnu varbūtības un šūnu daļas, kas ietvertas otrā mēģinājuma rajonā, un ieraksta rezultātu.

	14
	“Otrā mēģinājuma POS”
	Otrā mēģinājuma POD, kas norādīts 12. rindā, reizina ar 13. rindā norādīto otrā mēģinājuma POC un reģistrē rezultātu.

	15
	“Trešā mēģinājuma rajons”
	Grafiski attēlo vienu vai vairākus taisnstūrus, kuru kopējā platība ir aptuveni vienāda ar divām trešdaļām no kopējā iespējamo meklēšanas vienību sadalījuma, kas norādīts varbūtības kartes 1. rindā. Taisnstūra(-u) lielumam, formai un izvietojumam jābūt tādam, kas palielina taisnstūrī(-os) ietvertās varbūtības apmēru. Ja vēlams, taisnstūri(-us) var pielāgot tā, lai aptvertu šūnu veselu skaitli. Aprēķina grafiski attēlotā(-o) taisnstūra(-u) faktisko kopējo platību un norāda šajā rindā.

	16
	“Trešā mēģinājuma pārklājums”
	Kopējo iespējamo vienību sadalījumu, kas norādīts 1. rindā, dala ar 15. rindā norādīto trešā mēģinājuma rajonu un reģistrē rezultātu.

	17
	“Trešā mēģinājuma POD”
	Ar atzīmi norāda, vai meklēšanas apstākļi ir ideāli vai normāli. Izmanto atbilstošo līkni, kas sniegta N-10. attēlā, lai noteiktu POD un ierakstītu rezultātu šajā rindā.

	18
	“Trešā mēģinājuma POC”
	Izmantojot varbūtības karti, pieskaita visu šūnu varbūtības un šūnu daļas, kas ietvertas trešā mēģinājuma rajonā, un ieraksta rezultātu.

	19
	“Trešā mēģinājuma POS”
	Trešā mēģinājuma POD, kas norādīts 17. rindā, reizina ar 18. rindā norādīto trešā mēģinājuma POC un reģistrē rezultātu.

	20
	“Labākais mēģinājums”

	Salīdzina 9., 14. un 19. rindā norādītās mēģinājumu POS vērtības. Apvelk to ciparu (1, 2 vai 3), kas atbilst mēģinājumam ar augstāko POS.

	21
	“Optimālais meklēšanas rajons”
	Reģistrē to rajonu, kas atbilst 20. rindā apvilktajam mēģinājumam.

	22
	“Optimālais pārklājuma koeficients”
	Kopējo iespējamo meklēšanas vienību sadalījumu, kas norādīts 1. rindā, dala ar 21. rindā norādīto optimālo meklēšanas rajonu.

	23
	“Optimālais intervāls starp ceļa līnijām”
	Koriģētos meklēšanas joslas platumus (W), kas norādīti Kopējā iespējamā meklēšanas vienību sadalījuma darba lapas 12. rindā, dala ar 22. rindā norādīto optimālo pārklājuma koeficientu (Co).

	24
	“Tuvākais piešķiramais intervāls starp ceļa līnijām”
	Optimālo intervālu starp ceļa līnijām, kas norādīts 23. rindā, noapaļo līdz vērtībai, kādu atbilstoša meklēšanas infrastruktūra var droši un precīzi īstenot.

	25
	“Pielāgoti meklēšanas rajoni”
	Meklēšanas infrastruktūras ātrumu, kas norādīts Kopējā iespējamā meklēšanas vienību sadalījuma darba lapas 3. rindā, reizina ar meklēšanas infrastruktūras ilgizturību, kura norādīta Kopējā iespējamā meklēšanas vienību sadalījuma darba lapas 6. rindā, un iegūto rezultātu reizina ar tuvāko piešķiramo intervālu starp ceļa līnijām, kas norādīts šīs darba lapas 24. rindā. Izteikts kā formula – A = V × T × S. N-9. attēlu var izmantot arī tam, lai atrastu koriģētos meklēšanas rajonus.

	26
	Izmantojot 25. rindā norādītos pielāgotos meklēšanas rajonus un atbilstošu karti, grafiski attēlo attiecīgos meklēšanas apakšrajonus, lai aizpildītu taisnstūri(-us), kas pēc iespējas vairāk atbilst 20. rindā norādītajam labākajam mēģinājumam. Izmanto šādus norādījumus:

a) katra meklēšanas apakšrajona platumam ir jābūt intervāla starp ceļa līnijām veselam skaitlim. Var veikt dažus intervāla starp ceļa līnijām pielāgojumus, bet ir jānodrošina, ka visi intervāli starp ceļa līnijām tomēr atbilst meklēšanas infrastruktūras navigācijas spēju izmantojamajām robežām;

b) meklēšanas maršruta posmiem jāatrodas paralēli meklējamā objekta paredzamajam kustības virzienam meklēšanas laikā;

c) attiecībā uz lidmašīnām meklēšanas maršruta posmiem būtu jāparedz aptuveni 30 minūšu lidošanas laiks. Attiecībā uz rotorplāniem meklēšanas maršruta posmiem būtu jāparedz aptuveni 20 minūšu lidošanas laiks.

Piezīme. POS vērtības mēdz būt ļoti stabilas perfekti optimālās intensitātes iedalīšanas punkta tuvumā. Tas dod meklēšanas plānotājam brīvību, kas nepieciešama, lai teorētiski optimālo intensitātes iedalījumu pielāgotu reālajai situācijai atbilstoši videi un meklēšanas infrastruktūras iespējām. Parasti 25. rindā norādīto gandrīz optimālo vērtību sīkās izmaiņas, kas jāveic, lai izstrādātu praktisku meklēšanas plānu, būtiski neietekmē meklēšanas efektivitāti (POS). Tāpēc meklēšanas plānotājs var droši veikt šādas izmaiņas.

	27
	Atver Meklēšanas rīcības plāna darba lapu, kur 26. rindā grafiski attēlotie meklēšanas apakšrajoni tiks precizēti kādā no standarta formātiem (metodēm), piemēram, ar stūra punkta metodi. Tāpat meklēšanas rīcības plānā tiks sniegti visi nepieciešamie koordinācijas norādījumi, piemēram, īpašas meklēšanas infrastruktūras piešķiršana īpašiem apakšrajoniem, meklēšanas shēmas, augstumi katram meklēšanas infrastruktūras lidaparātam, meklēšanas sākuma punkti, līkloču meklēšanas virziens (paralēlām ceļa līnijām un līkloču meklēšanas shēmām) utt.


Meklēšanas rīcības plāna darba lapa
Meklēšanas rīcības plāna ziņojums
(Svarīgums un ziņojuma datuma/laika grupa)
NO KĀ (par meklēšanu atbildīgais RCC vai RSC)
KAM (visām aģentūrām/vienībām, kam dots uzdevums veikt meklēšanu)
INFORMĀCIJA (attiecīgās aģentūras, kuras nepiedalās meklēšanā)
BT
(Avārijas stāvoklis, t. i., BRIESMAS, BRĪDINĀJUMS, NENOTEIKTĪBA), (Meklējamā objekta identifikācija, piemēram, M/V NEVERSEEN) (Saīsinājums no diviem burtiem, kas apzīmē meklējamā objekta karogu, piemēram, (PN)) (SAR iemesla apraksts vienā vai divos vārdos, piemēram, NEZIŅO, NOGRIMIS, PIESPIEDU NOSĒŠANĀS utt.), (Meklēšanas vietas vispārējs apraksts, piemēram, OMĀNAS LĪCIS [GULF OF OMAN], NO KABO SAN ANTONIO [CABO SAN ANTONIO] LĪDZ KĪVESTAI [KEY WEST,], utt.)
MEKLĒŠANAS RĪCĪBAS PLĀNS (datums)
	A
	(Atsauces)

	1
	SITUĀCIJA:

	A
	KOPSAVILKUMS: (Īss lietas kopsavilkums, neatkārtojot visiem adresātiem iepriekš sniegto informāciju.)

	B
	APRAKSTS: (pazudušā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa apraksts, piemēram, MOTORKUĢIS, 150 METRI, MELNS KORPUSS, BALTA VIRSBŪVE KUĢA PAKAĻGALĀ)

	C
	CILVĒKI UZ BORTA: (skaits)

	D
	MEKLĒJAMIE OBJEKTI:

	
	PRIMĀRI:
	(primārā meklējamā objekta apraksts, piemēram, 8 PERSONĀM PAREDZĒTS ORANŽS GLĀBŠANAS PLOSTS AR TENTU)

	
	SEKUNDĀRI:
	(sekundārā(-o) meklējamā objekta(-u) apraksts, piemēram, IESPĒJAMI IZDZĪVOJUŠIE ŪDENĪ, VRAKS/ATLŪZAS, 121,5 MHZ EPIRB, SPOGUĻA UZPLAIKSNĪJUMI, ORANŽI DŪMI, SIGNĀLRAĶETES)

	E
	LAIKAPSTĀKĻU PROGNOZES NOTIKUMA VIETĀ PERIODAM NO (datums/laiks) LĪDZ (datums/laiks): APAKŠĒJĀS MĀKOŅU ROBEŽAS AUGSTUMS (izteikts pēdās, norādot mākoņu pārklājumu, piemēram, 8000, APMĀCIES), REDZAMĪBA (izteikta jūras jūdzēs), VĒJŠ (vēja pūšanas virziens, norādīts ģeogrāfiskajos grādos/ātrums mezglos, piemēram, 190T/30KTS), JŪRA (virziens, no kura nāk jūras un kas izteikts ģeogrāfiskajos grādos/augstuma diapazons un mērvienības, piemēram, 210T/3-6 PĒDAS)

	2
	RĪCĪBA:

	A
	(Īpašs uzdevums konkrētai SAR aģentūrai vai vienībai)

	B
	(Katrai aģentūrai vai vienībai, kura piedalās meklēšanā, jāizmanto atsevišķa rindkopa)

	3
	MEKLĒŠANAS RAJONI (LASĪT DIVĀS KOLONNĀS)

	
	RAJONS
	STŪRU PUNKTI

	(Meklēšanas rajona apzīmējumus var norādīt “burts defise numurs” formātā, piemēram, A-4, C-1. Pirmās dienas meklēšanām izmanto burtu “A” un secīgi numurē, otrās dienas meklēšanām izmanto burtu “B” un tā tālāk.) (Stūru punktus norāda ģeogrāfiskā garuma un platuma grādos un minūtēs, piemēram, 38-52.0N 077-14.0W. Parasti meklēšanas rajoni ir taisnstūrveida, un četrus stūru punktus norāda pulksteņrādītāja virzienā.)

	4
	IZPILDE (LASĪT SEPTIŅĀS KOLONNĀS. AUGSTUMUS NORĀDA PĒDĀS)

	
	RAJONS
	SAR VIENĪBA
	ATRAŠANĀS VIETA
	SHĒMA
	LĪKLOČU MEKLĒŠANAS JOSLA
	MEKLĒŠANAS SĀKUMA PUNKTS
	ABSOLŪTAIS AUGSTUMS

	(Meklēšanas rajona apzīmējumi būs identiski tiem, kas norādīti Meklēšanas rīcības plāna ziņojuma 3. punktā: (SAR vienības identifikācija) (Mājas bāze vai atrašanās vieta, no kuras darbojas katra SAR vienība) (Burta saīsinājums vēlamajai meklēšanas shēmai, kas norādīts šī sējuma 5.5. sadaļā) (Virziens, kurā meklēšanas vienība virzīsies, aptverot secīgus meklēšanas maršruta posmus) (Ģeogrāfiskais platums un garums punktā, kurā būtu jāsāk katra rajona pārmeklēšana) (Meklēšanas augstums, kas izteikts pēdās. Kuģiem tas būs “VIRSMA”)) #Tālāk sniegts pilnīgs piemērs.

	
	B-1
	ATLANTIQUE
	MARTINIQUE
	PS
	225T
	15-00.0N
64-00.0W
	1000

	5
	KOORDINĀCIJAS NORĀDĪJUMI

	A
	(Jāidentificē SMC)

	B
	(Ja tiks izmantotas divas vai vairāk meklēšanas vienības, jānorīko koordinators notikuma vietā)

	C
	(Jāprecizē laiks, kad jāsāk meklēšana)

	D
	(Jāprecizē vēlamais intervāls starp ceļa līnijām. Jānorāda lidaparātu maksimālais meklēšanas ātrums; lidmašīnām ieteicams nepārsniegt 150 mezglu ātrumu.)

	E
	(Skaidri jānorāda OSC pilnvaras, atbildība un norādījumi. Piemēri skatāmi paraugziņojuma nākamajā lapā.)

	F
	(Nepieciešamības gadījumā sniedz citus koordinācijas norādījumus)

	6
	SAKARI

	A
	VADĪBAS KANĀLS
	PRIMĀRAIS
	SEKUNDĀRAIS

	
	HF:
	(NNNN) KHZ USB
	(NNNN) KHZ USB

	B
	FREKVENCES NOTIKUMA VIETĀ
	PRIMĀRĀS
	SEKUNDĀRĀS

	
	HF:
	(NNNN) KHZ
	(2182) KHZ

	
	VHF-AM:
	(NNN.N) MHZ
	(121,5) MHZ

	
	VHF-FM:
	CH (NN)
	CH (16)

	
	UHF-AM
	(NNN.N) MHZ
	(243,0) MHZ

	C
	GAISA/SAUSZEMES FREKVENCES
	PRIMĀRĀS
	SEKUNDĀRĀS

	
	HF:
	(NNNN) KHZ
	(NNNN) KHZ

	
	VHF-FM
	CH (NN)
	CH (NN)

	D
	GAISA/GAISA FREKVENCES
	PRIMĀRĀS
	SEKUNDĀRĀS

	
	UHF-AM:
	(NNN.N) MHZ
	(243,0) MHZ

	7
	ZIŅOJUMI:

	A
	(OSC adresēti norādījumi par laiku, kad vēlams iesniegt SITREP ziņojumus)

	B
	(Ziņojumu sniegšanas norādījumi, kas adresēti iesaistītajām meklēšanas vienībām)

	C
	(Ziņojumu sniegšanas norādījumi meklēšanas vienību piederības iestāžu darbībām)

	D
	(Piemēri skatāmi paraugziņojuma nākamajā lapā)

	BT
	


Meklēšanas rīcības plāna ziņojuma paraugs
NO: SANJUANSARCOORD SANHUANĀ, PUERTORIKO

KAM: COGARD AIRSTA BORINKENĀ [BORINQUEN ], PUERTORIKO//OPS//

MARINE FORTDEFRANSA [FORT DE FRANCE], MARTINIKĀ//MRCC//
RCC KIRASAO [CURACAO], NĪDERLANDĒ, ANTIĻU SALĀS
INFORMĀCIJA CCGDSEVEN MIAMI, FLORIDA//CC/OSR//
MRCC ETEL
RCC LAGVAIRĀ [LA GUIRA], VENECUĒLĀ
ATC SANHUANĀ [SAN JUAN], PUERTORIKO
BT
ATTN: KOMANDĒJOŠAIS DEŽURANTS
BRIESMU SITUĀCIJA N999EJ (ASV); PIESPIEDU NOSĒŠANĀS ŪDENĪ – AUSTRUMKARĪBU REĢIONS
MEKLĒŠANAS RĪCĪBAS PLĀNS 1996. GADA 17. SEPTEMBRIM
	A
	TELCON LTJG BASS/LT LAFAYETTE (MARTINIKA) 162115Z SEP 96

	B
	TELCON LTJG BASS/LTC VAN SMOOT (KIRASAO) 162130Z SEP 96

	C
	TELCON LTJG BASS/MR. C. SMITH 162145Z SEP 96 (ATC SANHUANA)

	1
	SITUĀCIJA:

	A
	KOPSAVILKUMS: N999EJ (REĢISTRĒTS ASV), MARŠRUTĀ NO PORTOFSPEINAS, TRINIDADĀ UZ AGVADILJU, PUERTORIKO ZIŅOJIS PAR DZINĒJA DARBĪBAS ATTEICI UN AUGSTUMA SAMAZINĀŠANU 5000 PĒDU DIAPAZONĀ ATRAŠANĀS VIETĀ 14-20N 64-20W PIE 152200Z NOLŪKĀ VEIKT PIESPIEDU NOSĒŠANOS UZ ŪDENS. MEKLĒŠANA AR SIGNĀLRAĶETĒM NAKTĪ 15. UN 16. SEPTEMBRĪ UN MEKLĒŠANA DIENĀ 16. SEPTEMBRĪ. NOVĒROŠANAS GADĪJUMU NAV.

	B
	APRAKSTS: CESSNA III ATSAUCE, BALTS AR ZILU APDARI.

	C
	CILVĒKI UZ BORTA: 4

	D
	MEKLĒJAMIE OBJEKTI:

	PRIMĀRI:
	ASTOŅĀM PERSONĀM PAREDZĒTS ORANŽS GLĀBŠANAS PLOSTS AR TENTU.

	SEKUNDĀRI:
	IESPĒJAMI IZDZĪVOJUŠIE ŪDENĪ, VRAKS/ATLŪZAS, 121,5 MHZ ELT, SPOGUĻA UZPLAIKSNĪJUMS, ORANŽI DŪMI, SIGNĀLRAĶETES.

	E
	LAIKAPSTĀKĻI NOTIKUMA VIETĀ PERIODAM NO 171200Z LĪDZ 172400Z: APAKŠĒJĀS MĀKOŅU ROBEŽAS AUGSTUMS 8000, DAĻĒJI APMĀCIES, REDZAMĪBA 16 NM, VĒJŠ 190T/30 KTS, JŪRAS 300T/3-6 PĒDAS.

	2
	RĪCĪBA

	A
	ATBILSTOŠI A ATSAUCEI PIEPRASĪT FORTDEFRANSAS MRCC, NODROŠINĀT LIDAPARĀTU ATLANTIQUE MEKLĒŠANAS APAKŠRAJONAM C-1.

	B
	HERCULES CGNR 1742, GLĀBŠANAS IZSAUKUMA SIGNĀLS 1742, MEKLĒŠANAS APAKŠRAJONS C-2 UN UZŅEMTIES OSC PIENĀKUMUS.

	C
	ATBILSTOŠI B ATSAUCEI PIEPRASĪT KIRASAO RCC NODROŠINĀT LIDAPARĀTU ORION MEKLĒŠANAS RAJONAM C-3.

	3
	MEKLĒŠANAS RAJONS (LASĪT DIVĀS KOLONNĀS):

	RAJONS
	STŪRU PUNKTI

	C-1
	15-46.7N 65-13.1W, 15-59.4N 65-00.0W, 15-00.0N 63-58.8W, 14-47.3N 64-11.9W

	C-2
	15-23.4N 65-37.0W, 15-46.7N 65-13.1W, 14-47.3N 64-11.9W, 14-24.0N 64-35.8W

	C-3
	15-00.0N 66-01.0W, 15-23.4N 65-37.0W, 14-24.0N 64-35.8W, 14-00.6N 65-00.0W

	4
	IZPILDE (LASĪT SEPTIŅĀS KOLONNĀS. AUGSTUMUS NORĀDA PĒDĀS)

	
	RAJONS
	SAR VIENĪBA
	ATRAŠANĀS VIETA
	SHĒMA
	LĪKLOČU MEKLĒŠANAS JOSLA
	MEKLĒŠANAS SĀKUMA PUNKTS
	ABSOLŪTAIS AUGSTUMS

	
	C-1
	ATLANTIQUE
	MARTINIKVE [MARTINIQUE]
	PS
	225T
	15-00.0N
64-00.9W
	1000

	
	C-2
	HERCULES
	PUERTORIKO
	PS
	225T
	15-44.6N
65-13.1W
	500

	
	C-3
	ORION
	KIRASAO [CURACAO]
	PS
	225T
	15-21.3N
65-37.0W
	1000

	5
	KOORDINĀCIJAS NORĀDĪJUMI:

	A
	SANHUANAS SAR KOORDINATORS IR SMC.

	B
	HERCULES CGNR 1742, GLĀBŠANAS IZSAUKUMA SIGNĀLS 1742, NORĪKOTAIS OSC.

	C
	MEKLĒŠANAS SĀKUMA LAIKS IR 170800Q.

	D
	VĒLAMAIS INTERVĀLS STARP CEĻA LĪNIJĀM – 3 NM. MAKSIMĀLAIS MEKLĒŠANAS ĀTRUMS – 150 MEZGLI.

	E
	OSC IR PILNVAROTS NEPIECIEŠAMĪBAS GADĪJUMĀ MAINĪT MEKLĒŠANAS PLĀNU, ŅEMOT VĒRĀ SITUĀCIJU NOTIKUMA VIETĀ, JA VIEN SMC TIEK PILNĪBĀ INFORMĒTS. MEKLĒŠANAS PRIORITĀTE NOSAKĀMA ŠĀDĀ SECĪBĀ: C-2, C-1, C-3, JA NAV IESPĒJAMS PĀRMEKLĒT VISUS APAKŠRAJONUS. NODROŠINA, KA VISU LIDAPARĀTU STARPĀ TIEK SAGLABĀTS AUGSTUMA ATSTATUMS. OSC IZMANTO ATSKAITES PUNKTA MARĶIERBOJU (DMB). ŠĪS MEKLĒŠANAS ATSKAITES PUNKTS (DATUM) IR 15-00N 65-00W. NODROŠINA FREKVENČU ATDALĪŠANU NO VISĀM IEPRIEKŠ IZMANTOTAJĀM DMBS. NODROŠINA PIENĀCĪGU DMB DARBĪBU. IEEJOT MEKLĒŠANAS RAJONOS UN ATSTĀJOT TOS, PĀRVIETO VISAS IZMANTOTĀS DMBS. OSC ĀTRĀKAJĀ VEIDĀ NORĀDA SMC PRECĪZU INFORMĀCIJU PAR NOVIETOŠANAS/PĀRVIETOŠANAS LAIKU UN ATRAŠANĀS VIETU.

	F
	ATBILSTOŠI ATSAUCEI C SANHUANAS CENTRS APSTIPRINĀJA SAR DARBĪBAS BRĪDINĀJUMA ZONĀ LĪDZ 6000 PĒDĀM NO 14-00N LĪDZ 16-00N STARP 64-00W UN 66-00W.

	G
	PĒC IERAŠANĀS MEKLĒŠANAS RAJONĀ LIDAPARĀTS INFORMĒ OSC, PAMETOT MEKLĒŠANAS RAJONU – LIDAPARĀTS INFORMĒ OSC UN SANHUANAS CENTRU.

	H
	VIENS LIDAPARĀTS, UZ KURA ATRODAS PRESE, IR PILNVAROS ATRASTIES SAR BRĪDINĀJUMA RAJONĀ. IDENTIFIKĀCIJA N-1768-C. PRESES LIDAPARĀTU NOVIRZA SAKARIEM AR OSC PIRMS IEIEŠANAS SAR BRĪDINĀJUMA RAJONĀ.

	6
	SAKARI

	A
	VADĪBAS KANĀLS
	PRIMĀRAIS
	SEKUNDĀRAIS

	
	HF:
	5680 KHZ USB
	8983 KHZ USB

	B
	FREKVENCES NOTIKUMA VIETĀ
	PRIMĀRĀS
	SEKUNDĀRĀS

	
	HF:
	5680 KHZ
	2182 KHZ

	
	VHF-AM:
	123,1 MHZ
	282,8 MHZ

	
	VHF-FM:
	CH 81A
	CH 16

	
	UHF-AM
	282,8 MHZ
	243,0 MHZ

	C
	GAISA/SAUSZEMES FREKVENCES
	PRIMĀRĀS
	SEKUNDĀRĀS

	
	HF:
	5696 KHZ
	8983 KHZ

	
	VHF-FM
	CH 23A
	CH 16

	D
	GAISA/GAISA FREKVENCES
	PRIMĀRĀS
	SEKUNDĀRĀS

	
	UHF-AM:
	381,8 MHZ
	243,0 MHZ

	E
	PRESES KANĀLS ATRODAS OSC RĪCĪBĀ

	7
	ZIŅOJUMI:

	A
	OSC NOSŪTA SITREP SMC PĒC IERAŠANĀS NOTIKUMA VIETĀ UN VĒLĀK IK PĒC STUNDAS. VISOS SITREP NORĀDA LAIKAPSTĀKĻUS.

	B
	VISI IESAISTĪTIE MEKLĒŠANAS ŪDENS VAI GAISA TRANSPORTLĪDZEKĻI NODOD OSC INFORMĀCIJU PAR LAIKAPSTĀKĻIEM NOTIKUMA VIETĀ, DAROT TO IK PĒC STUNDAS VAI MAINOTIES APSTĀKĻIEM. OSC SALĪDZINA DATUS PAR LAIKAPSTĀKĻIEM UN NOVĒRŠ JEBKĀDAS NOVIRZES NOVĒROJUMOS PIRMS PAR TIEM INFORMĒ SMC. NEKAVĒJOTIES ZIŅO PAR VISIEM NOVĒROJUMIEM.

	C
	LIDAPARĀTAM IZLIDOJOT, PIEDERĪBAS IESTĀDES INFORMĒ SMC. TĀPAT SMC PĒC IESPĒJAS ĀTRĀK INFORMĒ PAR JEBKURU IZLIDOŠANU, ATTIECĪBĀ UZ KURU PAREDZĒTA KAVĒŠANĀS PAR VAIRĀK NEKĀ 30 MINŪTĒM.

	D
	DIENAS OPERĀCIJU BEIGĀS MEKLĒŠANAS VIENĪBAS VAI PIEDERĪBAS IESTĀDES NOSŪTA ZIŅOJUMU SMC, INFORMĒJOT PAR PATRUĻU SKAITU, LAIKIEM ATTIECĪBĀ UZ IERAŠANOS UN IZLIDOŠANU NO NOTIKUMA VIETAS, NOLIDOTAJĀM STUNDĀM, MEKLĒŠANĀ PAVADĪTAJĀM STUNDĀM, PĀRMEKLĒTO RAJONU (JŪRAS KVADRĀTJŪDZES), FAKTISKO INTERVĀLU STARP CEĻA LĪNIJĀM, FAKTISKO MEKLĒŠANAS AUGSTUMU, FAKTISKI PĀRMEKLĒTĀ RAJONA STŪRU PUNKTUS, JA TAS ATŠĶIRAS NO PIEŠĶIRTĀ APAKŠRAJONA, JEBKĀDAS IZMAIŅAS PIEŠĶIRTAJĀ APAKŠRAJONĀ, KĀ ARĪ NOVĒROTĀS NAVIGĀCIJAS KĻŪDAS STARP KONTROLPUNKTIEM. NOSŪTĪT ZIŅOJUMUS AR ĀTRĀKAJIEM LĪDZEKĻIEM.

	BT
	


Meklēšanas novērtēšanas darba lapa varbūtības karšu atjaunināšanai, kā arī POS un POSc aprēķināšanai
Meklēšanas novērtēšanas aprēķini

	1
	Meklēšanas apakšrajona apzīmējums
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2
	Norīkotā meklēšanas infrastruktūra
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	3
	Standarta varbūtības karte (A–J), ja to izmanto
	
	

	4
	Varbūtības kartes šūnas izmērs
	
	
	×
	

	5
	Sauszemes vai jūras kartes mērogs (piemēram, 1 colla = 5 jūras jūdzes), ko izmanto varbūtības kartē
	
	
	=
	

	6
	Kopējā sākuma POC (POCt-old)
	
	

	7
	Varbūtības kartē grafiski attēlo meklēšanas apakšrajonus
	(Pārbauda, kad izdarīts)
	
	

	8
	Faktiskie meklēšanas joslu platumi (W)
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	9
	Faktiskie intervāli starp ceļa līnijām (S)
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	10
	Pārklājuma koeficienti (C = W/S)
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	11
	Noteikšanas varbūtības (POD)
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	(Apvelk burtu “I”, ja meklēšanas apstākļi ir ideāli, vai burtu “P”, ja meklēšanas apstākļi ir slikti)
	
	I
	P
	
	I
	P
	
	I
	P
	
	I
	P
	
	I
	P

	12
	POC atjauninājuma reizinātāji (MPOC = 1 – POD)
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	13
	Atjaunina POC attiecībā uz koordinātu tīkla šūnām meklēšanas apakšrajonos
	
	
	
	
	
	

	
	(POCnew = MPOC × POCold)
	(Pārbauda, kad izdarīts)
	
	

	14
	Kopējā ietvēruma varbūtība pēc meklēšanas (POCt-new)
	
	

	15
	Sekmīga iznākuma varbūtība (POS = POCt-old – POCt-new)
	
	

	16
	Sekmīga iznākuma kumulatīvā varbūtība (POSC = iepriekšējais POSC + POS)
	
	


Norādījumi par meklēšanas novērtēšanas darba lapu
Ievads
Katras meklēšanas rezultāti ir jāizvērtē, pirms tiek plānota nākamā izdzīvojušo meklēšana. Pat ja meklēšanas vienība neko neatrod, apakšrajona pārmeklēšana maina meklēšanas plānotāja novērtējumu par izdzīvojušo visiespējamāko atrašanās vietu. Tālāk aprakstītā procedūra ļauj meklēšanas plānotājam atjaunināt varbūtības karti, lai tajā precīzi atspoguļotu meklēšanas rezultātus. Turklāt tā ļauj meklēšanas plānotājam aprēķināt katras meklēšanas sekmīga iznākuma varbūtību un visu līdz šim veikto meklēšanu sekmīga iznākuma kumulatīvo varbūtību.
	1
	“Meklēšanas apakšrajona apzīmējums”
	Izmanto standarta apakšrajona apzīmējumus, piemēram, A-1, B-3 utt.

	2
	“Norīkotā meklēšanas vienība”
	Uzskaita meklēšanas infrastruktūru, aģentūru vai īpašnieku, kā arī izsaukuma signālu, ja tas ir zināms.

	3
	“Standarta varbūtības karte”
	Ja izmanto atskaites punktus vai atskaites līnijas, ievada Sākotnējo varbūtības karšu sagatavošanas darba lapas 5. rindā norādīto burtu. Ja izmanto rajona atskaites punktus (datum), atstāj neaizpildītu.

	4
	“Varbūtības kartes šūnas izmērs”
	Ievada šūnas garumu un platumu. (Pieņem, ka visu šūnu dimensijas ir vienādas, tāpēc to izmērs ir vienāds.) Atskaites punktiem šūnas parasti ir kvadrātveida, un šūnas platumu var noskaidrot Varbūtības karšu sagatavošanas atskaites punktiem darba lapas 6. rindā. Atskaites līnijām šūnas platums ir norādīts arī 6. rindā, savukārt šūnas garums ir norādīts Sākotnējo varbūtības karšu sagatavošanas atskaites līnijām darba lapas 8. rindā (M-4. lappuse).

	5
	“Sauszemes vai jūras kartes mērogs”
	Ievada varbūtības kartes mērogu jūdzēs (vai citā mērvienībā), ja to grafiski neattēlo sauszemes vai jūras kartes pārklājloksnēs. Citādi ievada tās jūras vai sauszemes kartes mērogu, kurai tika sagatavota pārklājloksne. Atskaites punktiem mērogs ir norādīts Varbūtības karšu sagatavošanas atskaites punktiem darba lapas 7. rindā.

	6
	“Kopējā sākuma POC”
	Pieskaita POC vērtības no visām varbūtības kartē ietvertajām koordinātu tīkla šūnām. Ja meklēšana nav veikta, tad kopējai sākuma POC ir jābūt 100 %.

	7
	“Grafiski attēlo meklēšanas apakšrajonus”
	Izmantojot 5. rindā norādīto mērogu, varbūtības kartē grafiski attēlo meklēšanas apakšrajonus.

	8
	“Faktiskie meklēšanas joslu platumi”
	Ņemot vērā katras meklēšanas infrastruktūras paziņotos apstākļus notikuma vietā, pārrēķina minētās meklēšanas infrastruktūras meklēšanas joslas platumu attiecīgajā meklēšanas apakšrajonā.

	9
	“Faktiskie intervāli starp ceļa līnijām”
	Katrai meklēšanas infrastruktūrai norāda faktisko ievēroto intervālu starp ceļa līnijām, tostarp visus SMC, OSC vai meklēšanas infrastruktūras veiktos pielāgojumus.

	10
	“Faktiskie pārklājuma koeficienti”
	8. rindā norādīto dala ar 9. rindā norādīto.

	11
	“Noteikšanas varbūtības”
	Izmantojot 10. rindā un N-10. attēlā norādītos pārklājuma koeficientus, ievada POD attiecībā uz katru apakšrajonu. Pārliecinās, ka tiek izmantota pareizā līkne (“Ideāli” vai “Slikti”), ņemot vērā meklēšanas apstākļus notikuma vietā.

	12
	“POC atjauninājuma reizinātāji”
	Katru 11. rindā norādīto POD atskaita no 1,0 (100 %).

	13
	“Atjauninātas POC vērtības”
	Attiecībā uz katru faktiski pārmeklēto šūnu vai tās daļu pēdējo aprēķināto POC attiecīgajā šūnā vai tās daļā reizina ar 12. rindā norādīto POC reizinātāju apakšrajonam, kas ietver attiecīgo šūnu vai tās daļu. Attiecīgās šūnas POCnew ieraksta jaunā varbūtības kartē. Jauno varbūtības karti aizpilda, nokopējot pārējo (nepārmeklēto) šūnu POC vērtības no iepriekšējās varbūtības kartes. Skatīt piezīmi šo norādījumu beigās par to, kā pareizi apstrādāt daļēji aptvertās šūnas.

	14
	“Kopējā POC pēc meklēšanas”
	Pieskaita POC vērtības no visām šūnām jaunajā varbūtības kartē, lai iegūtu kopējo ietvēruma varbūtību, kas paliek pēc pēdējās meklēšanas.

	15
	“Sekmīga iznākuma varbūtība”
	14. rindā norādīto atņem no 6. rindā norādītā.

	16
	“Sekmīga iznākuma kumulatīvā varbūtība”
	15. rindā norādīto POS pieskaita visu iepriekšējo POS vērtību summai. (Citiem vārdiem, šo POS pieskaita iepriekšējo POS vērtībām.) Attiecībā uz atskaites punktiem un atskaites līnijām, ja ir ievēroti optimālās meklēšanas ieteikumi, tad šeit aprēķināto POS vērtībai ir jābūt tuvu tai vērtībai, kas aprēķināta no atbilstošās kumulatīvās POS diagrammas. Attiecībā uz atskaites punktiem kumulatīvās POS diagramma redzama N-11. attēlā; attiecībā uz atskaites līnijām kumulatīvās POS diagramma ir redzama N-12. attēlā.

	Piezīme. Ja meklēšanas apakšrajonā šūna ir ietverta tikai daļēji, pieņem, ka varbūtība šūnā ir vienmērīgi sadalīta, un atbilstošo tās vērtības iekļauj POC un POS aprēķinos. Piemēram, ja meklēšanas apakšrajons ietver vienu trešdaļu šūnas rajona platības un visas šūnas POC vērtība ir 6 %, tad meklēšanas apakšrajonā esošās daļas POC ir 2 %, bet ārpus tā esošās daļas POC ir 4 %. Ja attiecīgā meklēšanas apakšrajona POD ir 50 %, tad meklēšanas apakšrajonā esošās daļas pielāgotais POC ir:

POC1/3-new = POD × POC1/3-old
vai

POC1/3-new = 0,50 × 0,02 = 0,01 vai 1 %.

Lai noteiktu POCnew vērtību visai šūnai, tad tikko aprēķinātā vērtība (1 %) ir jāpieskaita nepārmeklētās daļas POC (4 %), tādējādi iegūstot pareizo vērtību, kas ir 5 %. Tātad šūnai kopumā:

POCnew = POC1/3-new + POC2/3-old
vai

POCnew = 0,01 + 0,04 = 0,05 vai 5 %.

Ja šūnu dalīja starp diviem vai vairākiem meklēšanas apakšrajoniem, kuriem ir atšķirīgas POD vērtības, tad katra daļa ir jāatjaunina atsevišķi un iegūtais šūnas POCnew ir jāaprēķina kā katras daļas POCnew vērtību summa.

Ja varbūtības kartē daudzas šūnas ir aptvertas tikai daļēji, tādu aprēķinu nepieciešamība, kādi parādīti iepriekš, var būtiski palielināt meklēšanas plānotāja slogu veikt aprēķinus. Kad vien iespējams, varbūtības kartes un meklēšanas apakšrajoni ir jāpielāgo, lai pēc iespējas samazinātu tikai daļēji aptverto šūnu skaitu.


M pielikums

Sākotnējo varbūtības karšu sagatavošana

	Sākotnējo varbūtības karšu sagatavošana viena punkta atskaites punktiem

	M-1

	Norādījumi par sākotnējo varbūtības karšu sagatavošanu viena punkta atskaites punktiem

	M-2

	Sākotnējo varbūtības karšu sagatavošana atskaites līnijām

	M-4

	Norādījumi par sākotnējo varbūtības karšu sagatavošanu atskaites līnijām

	M-5

	Norādījumi par sākotnējo varbūtības karšu sagatavošanu rajona atskaites punktiem (datum) ar vienmērīgu sadalījumu

	M-7

	Norādījumi par sākotnējo varbūtības karšu sagatavošanu rajona atskaites punktiem (datum) ar vispārinātu sadalījumu

	M-8

	Koordinātu tīkla meklētājs

	M-9

	Koordinātu tīkli ar vietas atskaites punktu

	M-11

	Varbūtības šķērsgriezumi atskaites līnijām

	M-21


Sākotnējo varbūtības karšu sagatavošana viena punkta atskaites punktiem
Lietas nosaukums
Plānotāja vārds, uzvārds
Datums 

	Atskaites punkts (datum)
	
	
	
	
	
	
	

	
	Ģeogrāfiskais platums
	
	Ģeogrāfiskais garums
	
	Laiks
	
	Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E)


	Varbūtības kartes parametru aprēķins
	Meklējamais objekts
	

	1
	Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E)

(no Atskaites punkta (datum) darba lapas H.2. rindas)
	

	2
	Pielāgots meklēšanas rajona platums

(no Vienību sadalījuma darba lapas 14.b. rindas)
	

	3
	Pielāgots meklēšanas rādiuss (Ra = platums/2.0)
	

	4
	Pielāgots meklēšanas koeficients (fsa = Ra/E)
	

	5
	Standarta varbūtības karte (A–J)
	

	6
	Šūnas platums

(no M-2. tabulas)
	

	7
	Varbūtības kartes mērogs
	
	=
	

	8
	Izvēlētas standarta varbūtības kartes kopijā ieraksta kopējo varbūtējo atrašanās vietas kļūdu, mērogu un šūnas platumu.
	Pārbauda, kad izdarīts
	

	9
	Izmantojot pareizu mērogu, atbilstošā sauszemes vai jūras kartē grafiski attēlo varbūtības karti.
	Pārbauda, kad izdarīts
	


Norādījumi par sākotnējo varbūtības karšu sagatavošanu viena punkta atskaites punktiem
Ievads
Lai varētu pilnībā novērtēt pirmās meklēšanas rezultātus, ir jāsagatavo varbūtības karte. Tālāk aprakstīts, kā sagatavot sākotnējo varbūtības karti atskaites punktam, izmantojot šajā pielikumā iekļautās standarta atskaites punkta varbūtības kartes. (Otrās un vēlāku meklēšanu pilnīga novērtēšana ir atkarīga no tā, vai varbūtības karte tiek atjaunināta un atspoguļo visas veiktās meklēšanas un visas novērtētās meklējamā objekta kustības. Varbūtību karšu atjaunināšanas procedūras ir norādītas Meklēšanas novērtēšanas darba lapā.)
Atskaites punkta varbūtību karšu sagatavošanai ir divas metodes. Pirmā un vienkāršākā metode ir noteikt, kura standarta varbūtības karte ir vispiemērotākā situācijai, un izveidot tās fotokopiju tiešai lietošanai. Mīnuss ir tas, ka meklēšanas plānotājam ir jānosaka atbilstošs mērogs (jūdzes collā, kilometri centimetrā utt.), ko izmantot informācijas grafiskai attēlošanai varbūtības kartē. Lai varbūtības karti varētu lietderīgi izmantot, meklēšanas apakšrajoni un jebkura cita svarīga ģeogrāfiskā informācija ir varbūtības kartē pareizi jāmērogo un grafiski jāattēlo.
Otra, vēlamā, metode ir līdzīgu, pareizajā mērogā uzzīmētu koordinātu tīklu grafiski attēlot uz pauspapīra vai meklēšanas plānošanai izmantotās sauszemes vai jūras kartes plastmasas pārklājloksnes. Šādas rīcības priekšrocība ir tā, ka papildus koordinātu tīkla grafiskai attēlošanai un POC vērtību ierakstīšanai attiecīgajās šūnās visa pārējā ģeogrāfiskā informācija jau ir redzama kartē vai arī to parasti grafiski attēlotu pārklājloksnē (piemēram, meklēšanas apakšrajoni).
	1
	“Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda”
	Ievada Atskaites punkta (datum) darba lapas H.2. rindā norādīto kopējo varbūtējo atrašanās vietas kļūdu (E).

	2
	“Pielāgots meklēšanas rajona platums”
	Ievada Vienību sadalījuma darba lapas 14.b. rindā norādīto pielāgota meklēšanas rajona platumu.

	3
	“Pielāgots meklēšanas rādiuss”
	2. rindā norādīto dala ar 2,0 un ievada iegūto rezultātu.

	4
	“Pielāgots meklēšanas koeficients”
	3. rindā norādīto dala ar 1. rindā norādīto un ievada iegūto rezultātu.

	5
	“Standarta varbūtības karte”
	M-1. tabulā ievada 4. rindā norādīto pielāgoto meklēšanas koeficientu, atrod pirmajā kolonnā tuvāko vērtību un ievada burtu, kas parādās otrajā kolonnā. Ja parādās vairāki burti, izvēlas vienu no tiem. Parasti pirmais burts ir labākā izvēle. Ja pielāgotais meklēšanas koeficients ir tāds pats kā meklēšanas koeficients 1. kolonnā, pielāgotā meklēšanas rajona platums atbildīs šūnas platumu veselam skaitlim.

	6
	“Šūnas platums”
	M-2. tabulā ievada 5. rindā norādīto burtu, veic 2. kolonnā norādīto pavairošanu un ieraksta iegūto rezultātu.

	7
	“Varbūtības kartes mērogs”
	Norāda jūdžu (vai citas mērvienības) mērogu. Šajā sējumā visu drukāto koordinātu tīklu pamatā ir mērogs:

divi centimetri = E jūras jūdzes vai

viens centimetrs = E/2 jūras jūdzes.

Citi mērogi:

viena colla = 1,27 × E jūras jūdzes

un

viens centimetrs = 0,926 × E kilometri.

	8
	Tiešai lietošanai izvēlas varbūtības karti, uz kuru norāda šā pielikuma 5. rindā redzamais burts, izveido darba kopiju un tajā ieraksta kopējo varbūtējo atrašanās vietas kļūdu (E), šūnas platumu un mērogu.

	9
	Lai meklēšanas plānošanai izmantotās jūras vai sauszemes kartes pārklājloksnē grafiski attēlotu varbūtības karti, rīkojas šādi:

a) apvelk apli, kura centrā ir pirmās meklēšanas atskaites punkts un kura rādiuss ir 3,0 × E;

b) ap apli uzzīmē (apvelk) kvadrātu tā, lai tā malas atrastos paralēli pielāgotā pirmā meklēšanas rajona malām;

c) kvadrātu iedala tādā pašā šūnu skaitā kā izvēlētajai standarta varbūtības kartei, kas atbilst 5. rindā norādītajam burtam;

d) katrai šūnai norāda ietvēruma varbūtības vērtību no izvēlētās standarta varbūtības kartes atbilstošās šūnas.

Tagad varbūtības karti var izmantot, lai novērtētu pirmo meklēšanu.


Sākotnējo varbūtības karšu sagatavošana atskaites līnijām
Lietas nosaukums
Plānotāja vārds, uzvārds
Datums 

	Atskaites punkts (datum)
	
	
	
	
	
	
	

	
	Ģeogrāfiskais platums
	
	Ģeogrāfiskais garums
	
	Laiks
	
	Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E)


	Varbūtības kartes parametru aprēķins
	Meklējamais objekts
	

	1
	Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E)

(no Atskaites punkta (datum) darba lapas H.2. rindas)
	

	2
	Pielāgota meklēšanas rajona dimensijas

(no Vienību sadalījuma darba lapas 14.b. rindas)
	Garums
	
	Platums
	

	3
	Pielāgots meklēšanas rādiuss (Ra = platums/2,0)
	

	4
	Pielāgots meklēšanas koeficients (fsa = Ra/E)
	

	5
	Standarta varbūtības karte (A–J)

(no M-1. tabulas)
	

	6
	Šūnas platums

(no M-2. tabulas)
	

	7
	Iedalījumu skaits gar atskaites līniju
	

	8
	Šūnas garums (meklēšanas rajona garums/iedalījumu skaits)
	

	9
	Izmantojot pareizu mērogu, atbilstošā sauszemes vai jūras kartē grafiski attēlo varbūtības karti.
	Pārbauda, kad izdarīts
	


Norādījumi par sākotnējo varbūtības karšu sagatavošanu atskaites līnijām
Ievads
Lai varētu pilnībā novērtēt pirmās meklēšanas rezultātus, ir jāsagatavo varbūtības karte. Tālāk aprakstīts, kā sagatavot sākotnējo varbūtības karti atskaites līnijai, izmantojot šajā pielikumā iekļautos standarta atskaites līnijas varbūtības šķērsgriezumus. (Otrās un vēlāku meklēšanu pilnīga novērtēšana ir atkarīga no tā, vai varbūtības karte tiek atjaunināta un atspoguļo visas veiktās meklēšanas un visas novērtētās meklējamā objekta kustības. Varbūtību karšu atjaunināšanas procedūras ir norādītas Meklēšanas novērtēšanas darba lapā.)
	1
	“Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda”
	Ievada Atskaites punkta (datum) darba lapas H.2. rindā norādīto kopējo varbūtējo atrašanās vietas kļūdu (E).

	2
	“Pielāgota meklēšanas rajona dimensijas”
	Ievada Vienību sadalījuma darba lapas 14.b. rindā norādīto pielāgota meklēšanas rajona garumu un platumu.

	3
	“Pielāgots meklēšanas rādiuss”
	2. rindā norādīto platumu dala ar 2,0 un ievada iegūto rezultātu.

	4
	“Pielāgots meklēšanas koeficients”
	3. rindā norādīto dala ar 1. rindā norādīto un ievada iegūto rezultātu.

	5
	“Standarta varbūtības karte”
	M-1. tabulā ievada 4. rindā norādīto pielāgoto meklēšanas koeficientu, atrod pirmajā kolonnā tuvāko vērtību un ievada burtu, kas parādās otrajā kolonnā. Ja parādās vairāki burti, izvēlas vienu no tiem. Parasti pirmais burts ir labākā izvēle. Ja pielāgotais meklēšanas koeficients ir tāds pats kā meklēšanas koeficients 1. kolonnā, pielāgotā meklēšanas rajona platums atbildīs šūnas platumu veselam skaitlim.

	6
	“Šūnas platums”
	M-2. tabulā ievada 5. rindā norādīto burtu, veic 2. kolonnā norādīto pavairošanu un ieraksta iegūto rezultātu.

	7
	“Iedalījumu skaits gar atskaites līniju”
	Norāda vēlamo iedalījumu skaitu gar atskaites līniju. Ar šo vērtību nosaka, cik daudz varbūtības kartes šūnu vajadzēs, lai nodrošinātu saderību ar pielāgotā meklēšanas rajona garumu.

	8
	“Šūnas garums”
	2. rindā norādīto garumu dala ar iedalījumu skaitu, kas norādīts 7. rindā.

	9
	Lai meklēšanas plānošanai izmantotās jūras vai sauszemes kartes pārklājloksnē grafiski attēlotu varbūtības karti, rīkojas, kā norādīts turpmāk.

a) Katrā atskaites līnijas beigu punktā uzzīmē līniju, kas atrodas perpendikulāri atskaites līnijai.

b) Uz perpendikulārajām līnijām atzīmē punktus, kas atrodas 3,0 × E attālumā uz abām pusēm no atskaites līnijas. Savieno četrus atzīmētos punktus, izveidojot taisnstūri.

c) Taisnstūri iedala tādā pašā joslu skaitā kā izvēlētajam standarta varbūtības šķērsgriezumam, kas atbilst 5. rindā norādītajam burtam. Katrai slejai ņem vērā ietvēruma varbūtību, kas nosakāma, izmantojot M-13. attēlu. M-1. attēlā redzams, kā to panākt attiecībā uz standarta varbūtības šķērsgriezumu C.


	1,7 %

	22,3 %

	Atskaites līnija

	52,0 %

	22,3 %

	1,7 %


M-1. attēls.
d) Joslas dala vēlamajā iedalījumu skaitā, kas norādīts 7. rindā, tādējādi izveidojot koordinātu tīklu.
e) Katrai slejai ietvēruma varbūtību dala ar 7. rindā norādīto iedalījumu skaitu, tādējādi iegūstot attiecīgās joslas katras šūnas POC vērtību. M-2. attēlā redzama aizpildīta varbūtības karte atskaites līnijai.
	0,2 %
	0,2 %
	0,2 %
	0,2 %
	0,2 %
	0,2 %
	0,2 %
	0,2 %

	2,8 %
	2,8 %
	2,8 %
	2,8 %
	2,8 %
	2,8 %
	2,8 %
	2,8 %

	
	
	Atskaites līnija
	
	

	6,5 %
	6,5 %
	6,5 %
	6,5 %
	6,5 %
	6,5 %
	6,5 %
	6,5 %

	2,8 %
	2,8 %
	2,8 %
	2,8 %
	2,8 %
	2,8 %
	2,8 %
	2,8 %

	0,2 %
	0,2 %
	0,2 %
	0,2 %
	0,2 %
	0,2 %
	0,2 %
	0,2 %


M-2. attēls.
Tagad varbūtības karti var izmantot, lai novērtētu pirmo meklēšanu.
Norādījumi sākotnējo varbūtības karšu sagatavošanai rajona atskaites punktiem (datum) ar meklējamā objekta atrašanās vietu varbūtību vienmērīgu sadalījumu
Ievads
Lai varētu pilnībā novērtēt pirmās meklēšanas rezultātus, ir jāsagatavo varbūtības karte. Tālāk aprakstīts, kā sagatavot sākotnējo varbūtības karti rajona atskaites punktam (datum), ja pastāv vienāda varbūtība, ka meklējamais objekts atrodas jebkur attiecīgajā rajonā. Šajā gadījumā meklējamā objekta atrašanās vietas varbūtību sadalījums ir vienmērīgs. (Otrās un vēlāku meklēšanu pilnīga novērtēšana ir atkarīga no tā, vai varbūtības karte tiek atjaunināta un atspoguļo visas veiktās meklēšanas un visas novērtētās meklējamā objekta kustības. Varbūtību karšu atjaunināšanas procedūras ir norādītas Meklēšanas novērtēšanas darba lapā.)
	1
	Uz pauspapīra vai atbilstošas sauszemes vai jūras kartes plastmasas pārklājloksnes grafiski attēlo scenārija atskaites punkta (datum) (varbūtības) rajonu.

	2
	Grafiski attēlo koordinātu tīklu, kas rajonu iedala vienāda izmēra taisnstūrveida šūnās, un saskaita vai aprēķina šūnu skaitu.

	
	Šūnu skaits
	

	
	Dala 100 % ar 2. rindā norādīto šūnu skaitu, lai noteiktu vienas šūnas ietvēruma varbūtības (POC) vērtību.

	
	Šūnas POC
	

	4
	Katrā varbūtības kartes šūnā ievada 3. rindā norādīto šūnas POC vērtību.

Tagad varbūtības karti var izmantot, lai novērtētu pirmo meklēšanu.


Norādījumi sākotnējo varbūtības karšu sagatavošanai rajona atskaites punktiem (datum) ar meklējamā objekta atrašanās vietu varbūtību vispārinātu sadalījumu
Ievads
Lai varētu pilnībā novērtēt pirmās meklēšanas rezultātus, ir jāsagatavo varbūtības karte. Tālāk aprakstīts, kā sagatavot sākotnējo varbūtības karti rajona atskaites punktam (datum), ja varbūtība, ka meklējamais objekts atrodas kādā rajona daļā, ir lielāka nekā varbūtība, ka tas atrodas citās daļās. Šajā gadījumā meklējamā objekta atrašanās vietas varbūtību sadalījums nav vienmērīgs. (Otrās un vēlāku meklēšanu pilnīga novērtēšana ir atkarīga no tā, vai varbūtības karte tiek atjaunināta un atspoguļo visas veiktās meklēšanas un visas novērtētās meklējamā objekta kustības. Varbūtību karšu atjaunināšanas procedūras ir norādītas Meklēšanas novērtēšanas darba lapā.)

	1
	Uz pauspapīra vai atbilstošas sauszemes vai jūras kartes plastmasas pārklājloksnes grafiski attēlo scenārija atskaites punkta (datum) (varbūtības) rajonu.

	2
	Pārklājloksnē grafiski attēlo koordinātu tīklu, kas rajonu sadala vienāda izmēra taisnstūrveida šūnās.

	3
	Pamatojoties uz scenārija izstrādē izmantotajiem faktiem un pieņēmumiem, novērtē sākotnējo ietvēruma varbūtību (POC) katrai atskaites rajona šūnai un reģistrē šo vērtību šūnā, kā attēlots pārklājloksnē.

Tagad varbūtības karti var izmantot, lai novērtētu pirmo meklēšanu.


Koordinātu tīkla meklētājs
Optimālo meklēšanas koeficientu un varbūtības karšu/šķērsgriezumu salīdzināšana sākotnējo atskaites punktu/līniju varbūtības karšu noteikšanai
	Meklēšanas koeficients
	Varbūtības karte / šķērsgriezums
	Platums (šūnu skaits)

	0,27
	I
	11

	0,33
	G
	9

	0,43
	E
	7

	0,50
	J
	12

	0,60
	H, C
	10, 5

	0,75
	F
	8

	0,82
	I
	11

	1,00
	J, G, D, A
	12, 9, 6, 3

	1,20
	H
	10

	1,29
	E
	7

	1,36
	I
	11

	1,50
	J, F, B
	12, 8, 4

	1,67
	G
	9

	1,80
	H, C
	10, 5

	1,91
	I
	11

	2,00
	J, D
	12, 6

	2,14
	E
	7

	2,25
	F
	8

	2,33
	G
	9

	2,40
	H
	10

	2,45
	I
	11

	2,50
	J
	12

	3,00
	Visas
	


M-1. tabula
Varbūtības karšu / šķērsgriezumu salīdzināšana ar šūnu platumu
	Varbūtības karte / šķērsgriezums
	Šūnas platums

	A
	2,00 x E

	B
	1,50 x E

	C
	1,20 x E

	D
	1,00 x E

	E
	0,86 x E

	F
	0,75 x E

	G
	0,67 x E

	H
	0,60 x E

	I
	0,55 x E

	J
	0,50 x E


M-2. tabula
Koordinātu tīkli ar vietas atskaites punktu
[image: image164.emf]
	Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E)
	

	Šūnas platums
	

	Mērogs
	
	=
	


M-3. attēls.
[image: image165.emf]
	Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E)
	

	Šūnas platums
	

	Mērogs
	
	=
	


M-4. attēls.
[image: image166.emf]
	Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E)
	

	Šūnas platums
	

	Mērogs
	
	=
	


M-5. attēls.
[image: image167.emf]
	Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E)
	

	Šūnas platums
	

	Mērogs
	
	=
	


M-6. attēls.
[image: image168.emf]
	Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E)
	

	Šūnas platums
	

	Mērogs
	
	=
	


M-7. attēls.
[image: image169.emf]
	Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E)
	

	Šūnas platums
	

	Mērogs
	
	=
	


M-8. attēls.
[image: image170.emf]
	Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E)
	

	Šūnas platums
	

	Mērogs
	
	=
	


M-9. attēls.
[image: image171.emf]
	Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E)
	

	Šūnas platums
	

	Mērogs
	
	=
	


M-10. attēls.
[image: image172.emf]
	Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E)
	

	Šūnas platums
	

	Mērogs
	
	=
	


M-11. attēls.
[image: image173.emf]
	Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E)
	

	Šūnas platums
	

	Mērogs
	
	=
	


M-12. attēls.
Varbūtības šķērsgriezumi atskaites līnijām
[image: image174.emf]
M-13. attēls.
N pielikums

Tabulas un diagrammas

	Vietējā vēja straumes diagramma un tabula (N-1. attēls)

	N-1

	Vēja izraisīta dreifa kartes (N-2. un N-3. attēls)

	N-2

	Varbūtējās atrašanās vietas kļūdas (N-1.–N-3. tabula)

	N-4

	Meklēšanas joslas platuma tabulas (N-4.–N-12. tabula)

	N-5

	Pieejamā meklēšanas vienību sadalījuma diagramma (N-4. attēls)

	N-11

	Atskaites punktu optimālā meklēšanas koeficienta diagrammas (N-5. un N-6. attēls)

	N-12

	Atskaites līniju optimālā meklēšanas koeficienta diagrammas (N-7. un N-8. attēls)

	N-14

	Meklēšanas rajona plānošanas diagramma (N-9. attēls)

	N-16

	POD diagramma (N-10. attēls)

	N-17

	Kumulatīvās POS diagrammas (N-11. un N-12. attēls)

	N-18

	Vēja dzesējošā efekta un apsaldējuma līknes (N-13. attēls)

	N-19

	Izdzīvošanas laika diagrammas reālā augšējā robeža (N-14. attēls)

	N-19

	Izpletņu izmantošanas tabulas (N-13. un N-14. tabula)

	N-20

	Augstuma samazināšanas dati (N-15. attēls)

	N-21


Vietējā vēja straumes diagramma un tabula
[image: image175.emf]
N-1. attēls.
Vēja izraisīta dreifa jūras kartes
[image: image176.emf]
N-2. attēls. Vēja izraisīts dreifs glābšanas plostiem, glābšanās peldlīdzekļiem un personām ūdenī (PIW)
[image: image177.emf]
N-3. attēls. Vēja izraisīta dreifa ātrums dažādiem ūdens vai gaisa transportlīdzekļiem
Varbūtējā atrašanās vietas kļūda
Sākotnējās atrašanās vietas kļūda (X) un meklējamā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa atrašanās vietas kļūda (Y) ir aplēstās atrašanās vietas kļūdas, kuru pamatā ir briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa un meklēšanas infrastruktūras navigācijas precizitāte.
Ja ir pieejama informācija par navigācijas līdzekļiem, ko izmanto briesmās esošais ūdens vai gaisa transportlīdzeklis vai meklēšanas infrastruktūra, N–1. tabulā norādītās navigācijas kontrolpunkta kļūdas (Fixe) var izmantot kā atrašanās vietas, par kurām ziņots kā par navigācijas kontrolpunktiem (X = Fixe vai Y = Fixe).
N-1. tabula. Navigācijas kontrolpunkta kļūdas
	Navigācijas līdzekļi
	Kontrolpunkta kļūdas (NM)

	GNSS
	0,1 NM

	radiolokatoru:
	1 NM

	Vizuāls kontrolpunkts (3 rindas)*
	1 NM

	Debess ķermeņa kontrolpunkts (3 rindas)*
	2 NM

	Jūras radiobāka
	4 NM (3 radiobāku kontrolpunkts)

	LORAN C
	1 NM

	INS
	0,5 NM katrai lidojuma stundai, neatjauninot atrašanās vietu

	VOR
	±3° loks un 3 % attālums vai 0,5 NM rādiuss, atkarībā no tā, kurš lielāks

	TACAN
	±3° loks un 3 % attālums vai 0,5 NM rādiuss, atkarībā no tā, kurš lielāks


* Jānovērtē uz augšu, ņemot vērā apstākļus.
Ja nav zināms, kādus navigācijas līdzekļus izmanto briesmās esošais ūdens vai gaisa transportlīdzeklis vai meklēšanas infrastruktūra, Fixe ir vienāds ar:

N-2. tabula. Kontrolpunkta kļūdas pēc ūdens vai gaisa transportlīdzekļa veida
	Ūdens vai gaisa transportlīdzekļa veids
	Fixe

	Kuģi, militārās zemūdenes un lidaparāti ar vairāk nekā diviem dzinējiem
	5 NM

	Divu dzinēju lidaparāts
	10 NM

	Laivas, zemūdens peldlīdzekļi un viena dzinēja lidaparāts
	15 NM


Ja sākotnēji paziņotās briesmās esošā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa atrašanās vietas pamatā ir ceļa aprēķināšana (DR) vai ja meklēšanas infrastruktūrai ir jāizmanto DR navigācija, tad attālumam, kas nobraukts kopš pēdējā kontrolpunkta, pieņem papildu kļūdu. Atrašanās vietas kļūda ir kontrolpunkta kļūdas (Fixe) un DR kļūdas (DRe) summa. N-3. tabulā ir norādīts DRe dažādiem ūdens vai gaisa transportlīdzekļiem.
N-3. tabula. Ceļa aprēķināšanas kļūdas
	Ūdens vai gaisa transportlīdzekļa veids
	DRe

	Kuģis
	5 % no DR attāluma

	Zemūdene (militārie spēki)
	5 % no DR attāluma

	Lidaparāts (vairāk nekā divi dzinēji)
	5 % no DR attāluma

	Lidaparāts (divi dzinēji)
	10 % no DR attāluma

	Lidaparāts (viens dzinējs)
	15 % no DR attāluma

	Zemūdens peldlīdzeklis
	15 % no DR attāluma

	Laiva
	15 % no DR attāluma


Meklēšanas joslas platuma tabulas
	
	Meteoroloģiskā redzamība (km (NM))

	Meklējamais objekts
	6 (3)
	9 (5)
	19 (10)
	28 (15)
	37 (20)

	Cilvēki ūdenī
	0,7 (0,4)
	0,9 (0,5)
	1,1 (0,6)
	1,3 (0,7)
	1,3 (0,7)

	Glābšanas plosts, kas paredzēts 4 personām
	4,2 (2,3)
	5,9 (3,2)
	7,8 (4,2)
	9,1 (4,9)
	10,2 (5,5)

	Glābšanas plosts, kas paredzēts 6 personām
	4,6 (2,5)
	6,7 (3,6)
	9,3 (5,0)
	11,5 (6,2)
	12,8 (6,9)

	Glābšanas plosts, kas paredzēts 15 personām
	4,8 (2,6)
	7,4 (4,0)
	9,4 (5,1)
	11,9 (6,4)
	13,5 (7,3)

	Glābšanas plosts, kas paredzēts 25 personām
	5,0 (2,7)
	7,8 (4,2)
	9,6 (5,2)
	12,0 (6,5)
	13,9 (7,5)

	Laiva < 5 m (17 ft)
	2,0 (1,1)
	2,6 (1,4)
	3,5 (1,9)
	3,9 (2,1)
	4,3 (2,3)

	7 m (23 ft) gara laiva
	3,7 (2,0)
	5,4 (2,9)
	8,0 (4,3)
	9,6 (5,2)
	10,7 (5,8)

	12 m (40 ft) gara laiva
	5,2 (2,8)
	8,3 (4,5)
	14,1 (7,6)
	17,4 (9,4)
	21,5 (11,6)

	24 m (79 ft) gara laiva
	5,9 (3,2)
	10,4 (5,6)
	19,8 (10,7)
	27,2 (14,7)
	33,5 (18,1)


N-4. tabula. Tirdzniecības kuģu meklēšanas joslas platums (km (NM))
N-5. tabula. Helikopteru meklēšanas joslas platums (km (NM))
	
	Augstums 150 metri (500 pēdas)
	Augstums 300 metri (1000 pēdas)
	Augstums 600 metri (2000 pēdas)

	
	Redzamība (km (NM))
	Redzamība (km (NM))
	Redzamība (km (NM))

	Meklējamais objekts
	1,9
	5,6
	9,3
	18,5
	27,8
	> 37,0
	1,9
	5,6
	9,3
	18,5
	27,8
	> 37,0
	1,9
	5,6
	9,3
	18,5
	27,8
	> 37,0

	(metri (pēdas))
	(1)
	(3)
	(5)
	(10)
	(15)
	(> 20)
	(1)
	(3)
	(5)
	(10)
	(15)
	(> 20)
	(1)
	(3)
	(5)
	(10)
	(15)
	(> 20)

	Cilvēki ūdenī*
	0,0
	0,2
	0,2
	0,2
	0,2
	0,2
	0,0
	0,2
	0,2
	0,2
	0,2
	0,2
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0
	0,2

	
	(0,0)
	(0,1)
	(0,1)
	(0,1)
	(0,1)
	(0,1)
	(0,0)
	(0,1)
	(0,1)
	(0,1)
	(0,1)
	(0,1)
	(0,0)
	(0,0)
	(0,0)
	(0,0)
	(0,0)
	(0,1)

	Plosts, kas paredzēts vienai personai
	0,7
	1,7
	2,2
	3,0
	3,3
	3,3
	0,7
	1,7
	2,2
	3,0
	3,3
	3,3
	0,4
	1,5
	2,2
	3,0
	3,3
	3,3

	
	(0,4)
	(0,9)
	(1,2)
	(1,6)
	(1,8)
	(1,8)
	(0,4)
	(0,9)
	(1,2)
	(1,6)
	(1,8)
	(1,8)
	(0,2)
	(0,8)
	(1,2)
	(1,6)
	(1,8)
	(1,8)

	Plosts, kas paredzēts četrām personām
	0,9
(0,5)
	2,2
(1,2)
	3,0
(1,6)
	4,1
(2,2)
	4,8
(2,6)
	5,2
(2,8)
	0,9
(0,5)
	2,2
(1,2)
	3,1
(1,7)
	4,3
(2,3)
	4,8
(2,6)
	5,4
(2,9)
	0,6
(0,3)
	2,2
(1,2)
	3,1
(1,7)
	4,3
(2,3)
	5,0
(2,7)
	5,6
(3,0)

	Plosts, kas paredzēts sešām personām
	0,9
(0,5)
	2,6
(1,4)
	3,5
(1,9)
	5,0
(2,7)
	5,9
(3,2)
	6,5
(3,5)
	0,9
(0,5)
	2,6
(1,4)
	3,7
(2,0)
	5,2
(2,8)
	5,9
(3,2)
	6,5
(3,5)
	0,6
(0,3)
	2,6
(1,4)
	3,7
(2,0)
	5,2
(2,8)
	6,1
(3,3)
	6,7
(3,6)

	Plosts, kas paredzēts astoņām personām
	1,1
(0,6)
	2,8
(1,5)
	3,7
(2,0)
	5,2
(2,8)
	6,1
(3,3)
	6,9
(3,7)
	0,9
(0,5)
	2,8
(1,5)
	3,9
(2,1)
	5,4
(2,9)
	6,3
(3,4)
	7,0
(3,8)
	0,6
(0,3)
	2,8
(1,5)
	3,9
(2,1)
	5,6
(3,0)
	6,7
(3,6)
	7,2
(3,9)

	Plosts, kas paredzēts desmit personām
	1,1
(0,6)
	3,0
(1,6)
	4,1
(2,2)
	5,7
(3,1)
	6,7
(3,6)
	7,4
(4,0)
	0,9
(0,5)
	3,0
(1,6)
	4,1
(2,2)
	5,9
(3,2)
	6,9
(3,7)
	7,6
(4,1)
	0,6
(0,3)
	3,0
(1,6)
	4,3
(2,3)
	6,1
(3,3)
	7,2
(3,9)
	7,8
(4,2)

	Plosts, kas paredzēts piecpadsmit personām
	1,1
(0,6)
	3,1
(1,7)
	4,3
(2,3)
	6,1
(3,3)
	7,4
(4,0)
	8,1
(4,4)
	1,1
(0,6)
	3,1
(1,7)
	4,4
(2,4)
	6,5
(3,5)
	7,6
(4,1)
	8,3
(4,5)
	0,6
(0,3)
	3,1
(1,7)
	4,6
(2,5)
	6,7
(3,6)
	8,0
(4,3)
	8,7
(4,7)

	Plosts, kas paredzēts divdesmit personām
	1,1
(0,6)
	3,3
(1,8)
	4,8
(2,6)
	7,0
(3,8)
	8,5
(4,6)
	9,4
(5,1)
	1,1
(0,6)
	3,3
(1,8)
	5,0
(2,7)
	7,2
(3,9)
	8,7
(4,7)
	9,6
(5,2)
	0,7
(0,4)
	3,3
(1,8)
	5,0
(2,7)
	7,4
(4,0)
	9,1
(4,9)
	10,0
(5,4)

	Plosts, kas paredzēts divdesmit piecām personām
	1,1
	3,5
	5,0
	7,6
	9,3
	10,4
	1,1
	3,5
	5,2
	7,8
	9,4
	10,6
	0,7
	3,5
	5,4
	8,0
	9,8
	10,9

	
	(0,6)
	(1,9)
	(2,7)
	(4,1)
	(5,0)
	(5,6)
	(0,6)
	(1,9)
	(2,8)
	(4,2)
	(5,1)
	(5,7)
	(0,4)
	(1,9)
	(2,9)
	(4,3)
	(5,3)
	(5,9)

	Motorkuteris < 5 (15)
	0,9
(0,5)
	2,2
(1,2)
	2,8
(1,5)
	3,5
(1,9)
	4,1
(2,2)
	4,3
(2,3)
	0,9
(0,5)
	2,2
(1,2)
	3,0
(1,6)
	3,9
(2,1)
	4,3
(2,3)
	4,6
(2,5)
	0,6
(0,3)
	2,4
(1,3)
	3,1
(1,7)
	4,3
(2,3)
	4,8
(2,6)
	5,0
(2,7)

	Motorkuteris 6 (20)
	1,3
(0,7)
	3,7
(2,0)
	5,4
(2,9)
	8,0
(4,3)
	9,6
(5,2)
	10,7
(5,8)
	1,3
(0,7)
	3,9
(2,1)
	5,6
(3,0)
	8,1
(4,4)
	9,8
(5,3)
	10,9
(5,9)
	0,7
(0,4)
	3,9
(2,1)
	5,6
(3,0)
	8,3
(4,5)
	10,2
(5,5)
	11,3
(6,1)

	Motorkuteris 10 (33)
	1,5
(0,8)
	4,6
(2,5)
	7,2
(3,9)
	11,5
(6,2)
	14,4
(7,8)
	16,7
(9,0)
	1,3
(0,7)
	4,8
(2,6)
	7,2
(3,9)
	11,7
(6,3)
	14,6
(7,9)
	16,9
(9,1)
	0,9
(0,5)
	4,8
(2,6)
	7,4
(4,0)
	11,9
(6,4)
	14,8
(8,0)
	17,2 (9,3)

	Motorkuteris 16 (53)
	1,5
(0,8)
	5,7
(3,1)
	9,4
(5,1)
	17,0 (9,2)
	22,8
(12,3)
	27,2 (14,7)
	1,3
(0,7)
	5,7
(3,1)
	9,6
(5,2)
	17,0 (9,2)
	22,8
(12,3)
	27,4 (14,8)
	0,9
(0,5)
	5,6
(3,0)
	9,6
(5,2)
	17,2 (9,3)
	23,0
(12,4)
	27,6 (14,9)

	Motorkuteris 24 (78)
	1,5
	6,1
	10,6
	20,0
	27,8
	34,1
	1,5
	6,1
	10,6
	20,2
	27,8
	34,3
	0,9
	5,9
	10,6
	20,2
	28,0
	34,3

	
	(0,8)
	(3,3)
	(5,7)
	(10,8)
	(15,0)
	(18,4)
	(0,8)
	(3,3)
	(5,7)
	(10,9)
	(15,0)
	(18,5)
	(0,5)
	(3,2)
	(5,7)
	(10,9)
	(15,1)
	(18,5)

	Buru laiva 5 (15)
	1,3
	3,5
	5,0
	7,2
	8,7
	9,6
	1,1
	3,5
	5,2
	7,4
	8,9
	10,0
	0,7
	3,5
	5,2
	7,8
	9,3
	10,4

	
	(0,7)
	(1,9)
	(2,7)
	(3,9)
	(4,7)
	(5,2)
	(0,6)
	(1,9)
	(2,8)
	(4,0)
	(4,8)
	(5,4)
	(0,4)
	(1,9)
	(2,8)
	(4,2)
	(5,0)
	(5,6)

	Buru laiva 8 (26)
	1,5
(0,8)
	4,4
(2,4)
	6,9
(3,7)
	10,6
(5,7)
	13,1
(7,1)
	15,2
(8,2)
	1,3
(0,7)
	4,6
(2,5)
	6,9
(3,7)
	10,7
(5,8)
	13,5
(7,3)
	15,4
(8,3)
	0,9
(0,5)
	4,6
(2,5)
	7,0
(3,8)
	11,1
(6,0)
	13,9
(7,5)
	15,9
(8,6)

	Buru laiva 12 (39)
	1,5
(0,8)
	5,6
(3,0)
	9,1
(4,9)
	15,4
(8,3)
	20,9
(11,3)
	25,0
(13,5)
	1,3
(0,7)
	5,6
(3,0)
	9,1
(4,9)
	15,9
(8,6)
	21,1
(11,4)
	25,0
(13,5)
	0,9
(0,5)
	5,6
(3,0)
	9,1
(4,9)
	16,1
(8,7)
	21,1
(11,4)
	25,2
(13,6)

	Buru laiva 15 (49)
	1,5
(0,8)
	5,7
(3,1)
	9,6
(5,2)
	17,6 (9,5)
	23,5
(12,7)
	28,3
(15,3)
	1,3
(0,7)
	5,7
(3,1)
	9,8
(5,3)
	17,6 (9,5)
	23,7
(12,8)
	28,5
(15,4)
	0,9
(0,5)
	5,7
(3,1)
	9,8
(5,3)
	17,8 (9,6)
	23,9
(12,9)
	28,7
(15,5)

	Buru laiva 21 (69)
	1,5
(0,8)
	5,9
(3,2)
	10,2
(5,5)
	19,3
(10,4)
	26,1
(14,1)
	32,0
(17,3)
	1,5
(0,8)
	5,9
(3,2)
	10,4
(5,6)
	19,3
(10,4)
	26,3
(14,2)
	32,0
(17,3)
	0,9
(0,5)
	5,9
(3,2)
	10,4
(5,6)
	19,4
(10,5)
	26,5
(14,3)
	32,2
(17,4)

	Buru laiva 25 (83)
	1,5
	6,1
	10,6
	20,4
	28,2
	34,6
	1,5
	6,1
	10,6
	20,4
	28,3
	34,8
	0,9
	5,9
	10,6
	20,6
	28,5
	35,0

	
	(0,8)
	(3,3)
	(5,7)
	(11,0)
	(15,2)
	(18,7)
	(0,8)
	(3,3)
	(5,7)
	(11,0)
	(15,3)
	(18,8)
	(0,5)
	(3,2)
	(5,7)
	(11,1)
	(15,4)
	(18,9)

	Kuģis 27–46 (90–150)
	1,5
	6,3
	11,1
	22,6
	32,2
	40,6
	1,5
	6,3
	11,1
	22,6
	32,2
	40,6
	0,9
	6,1
	11,1
	22,6
	32,4
	40,7

	
	(0,8)
	(3,4)
	(6,0)
	(12,2)
	(17,4)
	(21,9)
	(0,8)
	(3,4)
	(6,0)
	(12,2)
	(17,4)
	(21,9)
	(0,5)
	(3,3)
	(6,0)
	(12,2)
	(17,5)
	(22,0)

	Kuģis 46–91 (150–300)
	1,5
(0,8)
	6,3
(3,4)
	11,7
(6,3)
	25,2
(13,6)
	37,8 (20,4)
	49,3
(26,6)
	1,5
(0,8)
	6,3
(3,4)
	11,7
(6,3)
	25,2
(13,6)
	37,8 (20,4)
	49,3
(26,6)
	0,9
(0,5)
	6,3
(3,4)
	11,7
(6,3)
	25,2
(13,6)
	37,8 (20,4)
	49,3
(26,6)

	Kuģis > 91 (300)
	1,5
	6,5
	11,9
	26,5
	40,9
	55,2
	1,5
	6,5
	11,9
	26,5
	41,1
	55,2
	1,1
	6,3
	11,9
	26,5
	41,1
	55,2

	
	(0,8)
	(3,5)
	(6,4)
	(14,3)
	(22,1)
	(29,8)
	(0,8)
	(3,5)
	(6,4)
	(14,3)
	(22,2)
	(29,8)
	(0,6)
	(3,4)
	(6,4)
	(14,3)
	(22,2)
	(29,8)


* Ja meklēšanas augstums ir tikai 150 metri (500 pēdas), meklēšanas joslas platuma vērtības cilvēkam ūdenī var reizināt ar 4, ja ir zināms, ka attiecīgā persona izmanto individuālu peldierīci.
N-6. tabula. Lidmašīnas meklēšanas joslas platums (km (NM)).
	
	Augstums 150 metri (500 pēdas)
	Augstums 300 metri (1000 pēdas)
	Augstums 600 metri (2000 pēdas)

	
	Redzamība (km (NM))
	Redzamība (km (NM))
	Redzamība (km (NM))

	Meklējamais objekts
	1,9
	5,6
	9,3
	18,5
	27,8
	> 37,0
	1,9
	5,6
	9,3
	18,5
	27,8
	> 37,0
	1,9
	5,6
	9,3
	18,5
	27,8
	> 37,0

	(metri (pēdas))
	(1)
	(3)
	(5)
	(10)
	(15)
	(> 20)
	(1)
	(3)
	(5)
	(10)
	(15)
	(> 20)
	(1)
	(3)
	(5)
	(10)
	(15)
	(> 20)

	Cilvēki ūdenī*
	0,0
	0,2
	0,2
	0,2
	0,2
	0,2
	0,0
	0,2
	0,2
	0,2
	0,2
	0,2
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0

	
	(0,0)
	(0,1)
	(0,1)
	(0,1)
	(0,1)
	(0,1)
	(0,0)
	(0,1)
	(0,1)
	(0,1)
	(0,1)
	(0,1)
	(0,0)
	(0,0)
	(0,0)
	(0,0)
	(0,0)
	(0,0)

	Plosts, kas paredzēts vienai personai
	0,6
	1,3
	1,7
	2,2
	2,6
	2,6
	0,6
	1,3
	1,7
	2,2
	2,6
	2,6
	0,2
	1,1
	1,7
	2,2
	2,6
	2,6

	
	(0,3)
	(0,7)
	(0,9)
	(1,2)
	(1,4)
	(1,4)
	(0,3)
	(0,7)
	(0,9)
	(1,2)
	(1,4)
	(1,4)
	(0,1)
	(0,6)
	(0,9)
	(1,2)
	(1,4)
	(1,4)

	Plosts, kas paredzēts četrām personām
	0,7
(0,4)
	1,9
(1,0)
	2,4
(1,3)
	3,3
(1,8)
	3,7
(2,0)
	4,1
(2,2)
	0,6
(0,3)
	1,9
(1,0)
	2,4
(1,3)
	3,3
(1,8)
	3,9
(2,1)
	4,3
(2,3)
	0,4
(0,2)
	1,7
(0,9)
	2,4
(1,3)
	3,5
(1,9)
	4,1
(2,2)
	4,3
(2,3)

	Plosts, kas paredzēts sešām personām
	0,7
(0,4)
	2,0
(1,1)
	2,8
(1,5)
	4,1
(2,2)
	4,6
(2,5)
	5,2
(2,8)
	0,7
(0,4)
	2,0
(1,1)
	3,0
(1,6)
	4,1
(2,2)
	4,8
(2,6)
	5,2
(2,8)
	0,4
(0,2)
	2,0
(1,1)
	3,0
(1,6)
	4,3
(2,3)
	5,0
(2,7)
	5,4
(2,9)

	Plosts, kas paredzēts astoņām personām
	0,7
(0,4)
	2,2
(1,2)
	3,0
(1,6)
	4,3
(2,3)
	5,0
(2,7)
	5,4
(2,9)
	0,7
(0,4)
	2,2
(1,2)
	3,1
(1,7)
	4,4
(2,4)
	5,2
(2,8)
	5,6
(3,0)
	0,4
(0,2)
	2,2
(1,2)
	3,1
(1,7)
	4,6
(2,5)
	5,4
(2,9)
	5,9
(3,2)

	Plosts, kas paredzēts desmit personām
	0,7
(0,4)
	2,2
(1,2)
	3,1
(1,7)
	4,6
(2,5)
	5,4
(2,9)
	5,9
(3,2)
	0,7
(0,4)
	2,4
(1,3)
	3,3
(1,8)
	4,8
(2,6)
	5,6
(3,0)
	6,1
(3,3)
	0,4
(0,2)
	2,2
(1,2)
	3,3
(1,8)
	5,0
(2,7)
	5,7
(3,1)
	6,5
(3,5)

	Plosts, kas paredzēts piecpadsmit personām
	0,9
(0,5)
	2,4
(1,3)
	3,5
(1,9)
	5,0
(2,7)
	6,1
(3,3)
	6,7
(3,6)
	0,7
(0,4)
	2,6
(1,4)
	3,7
(2,0)
	5,2
(2,8)
	6,3
(3,4)
	6,9
(3,7)
	0,4
(0,2)
	2,6
(1,4)
	3,7
(2,0)
	5,6
(3,0)
	6,5
(3,5)
	7,2
(3,9)

	Plosts, kas paredzēts divdesmit personām
	0,9
(0,5)
	2,8
(1,5)
	3,9
(2,1)
	5,9
(3,2)
	7,0
(3,8)
	7,8
(4,2)
	0,7
(0,4)
	2,8
(1,5)
	4,1
(2,2)
	5,9
(3,2)
	7,2
(3,9)
	8,0
(4,3)
	0,7
(0,4)
	2,8
(1,5)
	4,1
(2,2)
	6,3
(3,4)
	7,4
(4,0)
	8,3
(4,5)

	Plosts, kas paredzēts divdesmit piecām personām
	0,9
	3,0
	4,3
	6,3
	7,6
	8,5
	0,7
	3,0
	4,3
	6,5
	7,8
	8,7
	0,6
	3,0
	4,4
	6,7
	8,1
	9,1

	
	(0,5)
	(1,6)
	(2,3)
	(3,4)
	(4,1)
	(4,6)
	(0,4)
	(1,6)
	(2,3)
	(3,5)
	(4,2)
	(4,7)
	(0,3)
	(1,6)
	(2,4)
	(3,6)
	(4,4)
	(4,9)

	Motorkuteris < 5 (15)
	0,7
(0,4)
	1,7
(0,9)
	2,2
(1,2)
	2,8
(1,5)
	3,1
(1,7)
	3,3
(1,8)
	0,7
(0,4)
	1,9
(1,0)
	2,4
(1,3)
	3,1
(1,7)
	3,3
(1,8)
	3,7
(2,0)
	0,4
(0,2)
	1,9
(1,0)
	2,4
(1,3)
	3,3
(1,8)
	3,7
(2,0)
	4,1
(2,2)

	Motorkuteris 6 (20)
	0,9
(0,5)
	3,1
(1,7)
	4,4
(2,4)
	6,7
(3,6)
	8,0
(4,3)
	8,9
(4,8)
	0,9
(0,5)
	3,1
(1,7)
	4,6
(2,5)
	6,9
(3,7)
	8,1
(4,4)
	9,3
(5,0)
	0,6
(0,3)
	3,1
(1,7)
	4,6
(2,5)
	7,0
(3,8)
	8,5
(4,6)
	9,4
(5,1)

	Motorkuteris 10 (33)
	1,1
(0,6)
	3,9
(2,1)
	6,1
(3,3)
	9,8
(5,3)
	12,4
(6,7)
	14,3
(7,7)
	0,9
(0,5)
	4,1
(2,2)
	6,3
(3,4)
	10,0
(5,4)
	12,6
(6,8)
	14,4
(7,8)
	0,6
(0,3)
	4,1
(2,2)
	6,3
(3,4)
	10,2
(5,5)
	12,8
(6,9)
	14,8
(8,0)

	Motorkuteris 16 (53)
	1,1
(0,6)
	5,0
(2,7)
	8,3
(4,5)
	15,0
(8,1)
	20,2
(10,9)
	24,3
(13,1)
	1,1
(0,6)
	5,0
(2,7)
	8,3
(4,5)
	15,2
(8,2)
	20,2
(10,9)
	24,3
(13,1)
	0,7
(0,4)
	4,8
(2,6)
	8,3
(4,5)
	15,4
(8,3)
	20,4
(11,0)
	24,6
(13,3)

	Motorkuteris 24 (78)
	1,1
	5,2
	9,3
	18,1
	25,0
	30,9
	1,1
	5,2
	9,4
	18,1
	25,2
	30,9
	0,7
	5,2
	9,3
	18,1
	25,2
	31,1

	
	(0,6)
	(2,8)
	(5,0)
	(9,8)
	(13,5)
	(16,7)
	(0,6)
	(2,8)
	(5,1)
	(9,8)
	(13,6)
	(16,7)
	(0,4)
	(2,8)
	(5,0)
	(9,8)
	(13,6)
	(16,8)

	Buru laiva 5 (15)
	0,9
	3,0
	4,1
	5,9
	7,2
	8,0
	0,9
	3,0
	4,3
	6,1
	7,4
	8,1
	0,6
	3,0
	4,3
	6,5
	7,6
	8,3

	
	(0,5)
	(1,6)
	(2,2)
	(3,2)
	(3,9)
	(4,3)
	(0,5)
	(1,6)
	(2,3)
	(3,3)
	(4,0)
	(4,4)
	(0,3)
	(1,6)
	(2,3)
	(3,5)
	(4,1)
	(4,5)

	Buru laiva 8 (26)
	1,1
(0,6)
	3,7
(2,0)
	5,7
(3,1)
	9,1
(4,9)
	11,3
(6,1)
	13,0
(7,0)
	0,9
(0,5)
	3,9
(2,1)
	5,9
(3,2)
	9,3
(5,0)
	11,5
(6,2)
	13,1
(7,1)
	0,6
(0,3)
	3,9
(2,1)
	6,1
(3,3)
	9,6
(5,2)
	11,9
(6,4)
	13,5
(7,3)

	Buru laiva 12 (39)
	1,1
(0,6)
	4,8
(2,6)
	8,0
(4,3)
	14,1
(7,6)
	18,5
(10,0)
	22,0
(11,9)
	1,1
(0,6)
	4,8
(2,6)
	8,0
(4,3)
	14,1
(7,6)
	20,2
(10,9)
	22,2
(12,0)
	0,7
(0,4)
	4,6
(2,5)
	8,0
(4,3)
	14,3
(7,7)
	18,7
(10,1)
	22,4
(12,1)

	Buru laiva 15 (49)
	1,1
(0,6)
	5,0
(2,7)
	8,5
(4,6)
	15,6
(8,4)
	20,9
(11,3)
	25,4
(13,7)
	1,1
(0,6)
	5,0
(2,7)
	8,5
(4,6)
	15,7
(8,5)
	21,1
(11,4)
	25,4
(13,7)
	0,7
(0,4)
	5,0
(2,7)
	8,5
(4,6)
	15,9
(8,6)
	21,3 (11,5)
	25,7
(13,9)

	Buru laiva 21 (69)
	1,1
(0,6)
	5,2
(2,8)
	9,1
(4,9)
	17,2 (9,3)
	23,5
(12,7)
	28,7
(15,5)
	1,1
(0,6)
	5,2
(2,8)
	9,1
(4,9)
	17,2 (9,3)
	23,7
(12,8)
	28,9
(15,6)
	0,7
(0,4)
	5,0
(2,7)
	9,1
(4,9)
	17,4 (9,4)
	23,9
(12,9)
	29,1
(15,7)

	Buru laiva 25 (83)
	1,1
	5,2
	9,4
	18,3
	25,4
	31,5
	1,1
	5,2
	9,4
	18,3
	25,6
	31,5
	0,7
	5,2
	9,4
	18,5
	25,7
	31,7

	
	(0,6)
	(2,8)
	(5,1)
	(9,9)
	(13,7)
	(17,0)
	(0,6)
	(2,8)
	(5,1)
	(9,9)
	(13,8)
	(17,0)
	(0,4)
	(2,8)
	(5,1)
	(10,0)
	(13,9)
	(17,1)

	Kuģis 27–46 (90–150)
	1,1
	5,4
	10,0
	20,6
	29,4
	37,2
	1,1
	5,4
	10,0
	20,6
	29,4
	37,2
	0,7
	5,4
	10,0
	20,6
	29,6
	37,2

	
	(0,6)
	(2,9)
	(5,4)
	(11,1)
	(15,9)
	(20,1)
	(0,6)
	(2,9)
	(5,4)
	(11,1)
	(15,9)
	(20,1)
	(0,4)
	(2,9)
	(5,4)
	(11,1)
	(16,0)
	(20,1)

	Kuģis 46–91 (150–300)
	1,1
(0,6)
	5,6
(3,0)
	10,6
(5,7)
	23,2
(12,5)
	35,0
(18,9)
	45,7
(24,7)
	1,1
(0,6)
	5,6
(3,0)
	10,6
(5,7)
	23,2
(12,5)
	35,0
(18,9)
	45,7
(24,7)
	0,7
(0,4)
	5,6
(3,0)
	10,6
(5,7)
	23,2
(12,5)
	35,0
(18,9)
	45,7
(24,7)

	Kuģis > 91 (300)
	1,3
	5,6
	10,7
	24,4
	38,2
	51,7
	1,1
	5,6
	10,7
	24,4
	38,2
	51,7
	0,9
	5,6
	10,7
	24,4
	38,3
	51,7

	
	(0,7)
	(3,0)
	(5,8)
	(13,2)
	(20,6)
	(27,9)
	(0,6)
	(3,0)
	(5,8)
	(13,2)
	(20,6)
	(27,9)
	(0,5)
	(3,0)
	(5,8)
	(13,2)
	(20,7)
	(27,9)


* Ja meklēšanas augstums ir tikai 150 metri (500 pēdas), meklēšanas joslas platuma vērtības cilvēkam ūdenī var reizināt ar 4, ja ir zināms, ka attiecīgā persona izmanto individuālu peldierīci.
N-7. tabula. Meteoroloģisko apstākļu korekcijas koeficienti visu veidu meklēšanas infrastruktūrai
	
	Meklējamais objekts

	Laikapstākļi: vēji km/h (kt) vai jūra m (ft)
	Cilvēki ūdenī, plosts vai laiva < 10 m (33 ft)
	Citi meklējamie objekti

	Vēja ātrums 0–28 km/h (0–15 kts) vai jūra 0–1 m (0–3 ft)
	1,0
	1,0

	Vēja ātrums 28–46 km/h (15–25 kts) vai jūra 1–1,5 m (3–5 ft)
	0,5
	0,9

	Vēja ātrums > 46 km/h (> 25 kts) vai jūra > 1,5 m (> 5 ft)
	0,25
	0,9


N-8. tabula. Ātruma korekcijas koeficients meklēšanas infrastruktūrai, kas ir helikopters un lidmašīna
	Meklējamais objekts
	Lidmašīnas ātrums km/h (kts)
	Helikopters ātrums km/h (kts)

	
	≤ 275 (≤ 150)
	330 (180)
	385 (210)
	≤ 110 (≤ 60)
	165 (90)
	220 (120)
	255 (140)

	Cilvēki ūdenī
	1,2
	1,0
	0,9
	1,5
	1,0
	0,8
	0,7

	Plosts, kas paredzēts 1–4 personām
	1,1
	1,0
	0,9
	1,3
	1,0
	0,9
	0,8

	Plosts, kas paredzēts 6-25 personām
	1,1
	1,0
	0,9
	1,2
	1,0
	0,9
	0,8

	Motorkuteris < 8 m (< 25 ft)
	1,1
	1,0
	0,9
	1,2
	1,0
	0,9
	0,8

	Motorkuteris 10 m (33 ft)
	1,1
	1,0
	0,9
	1,1
	1,0
	0,9
	0,9

	Motorkuteris 16 m (53 ft)
	1,1
	1,0
	1,0
	1,1
	1,0
	0,9
	0,9

	Motorkuteris 24 m (78 ft)
	1,1
	1,0
	1,0
	1,1
	1,0
	1,0
	0,9

	Buru laiva < 8 m (< 25 ft)
	1,1
	1,0
	0,9
	1,2
	1,0
	0,9
	0,9

	Buru laiva 12 m (39 ft)
	1,1
	1,0
	1,0
	1,1
	1,0
	0,9
	0,9

	Buru laiva 25 m (83 ft)
	1,1
	1,0
	1,0
	1,1
	1,0
	1,0
	0,9

	Kuģis > 27 m (> 90 ft)
	1,0
	1,0
	1,0
	1,1
	1,0
	1,0
	0,9


N-9. tabula. Meklēšanas joslas platums vizuālai sauszemes meklēšanai (km (NM))
	
	Redzamība (km (NM))

	Meklējamais objekts
	Augstums (m (ft))
	6 (3)
	9 (5)
	19 (10)
	28 (15)
	37 (20)

	Persona
	150 (500)
	0,7 (0,4)
	0,7 (0,4)
	0,9 (0,5)
	0,9 (0,5)
	0,9 (0,5)

	
	300 (1000)
	0,7 (0,4)
	0,7 (0,4)
	0,9 (0,5)
	0,9 (0,5)
	0,9 (0,5)

	
	450 (1500)
	–
	–
	–
	–
	–

	
	600 (2000)
	–
	–
	–
	–
	–

	Transportlīdzeklis
	150 (500)
	1,7 (0,9)
	2,4 (1,3)
	2,4 (1,3)
	2,4 (1,3)
	2,4 (1,3)

	
	300 (1000)
	1,9 (1,0)
	2,6 (1,4)
	2,6 (1,4)
	2,8 (1,5)
	2,8 (1,5)

	
	450 (1500)
	1,9 (1,0)
	2,6 (1,4)
	3,1 (1,7)
	3,1 (1,7)
	3,1 (1,7)

	
	600 (2000)
	1,9 (1,0)
	2,8 (1,5)
	3,7 (2,0)
	3,7 (2,0)
	3,7 (2,0)

	Lidaparāts, kas sver mazāk par 5700 kg
	150 (500)
	1,9 (1,0)
	2,6 (1,4)
	2,6 (1,4)
	2,6 (1,4)
	2,6 (1,4)

	
	300 (1000)
	1,9 (1,0)
	2,8 (1,5)
	2,8 (1,5)
	3,0 (1,6)
	3,0 (1,6)

	
	450 (1500)
	1,9 (1,0)
	2,8 (1,5)
	3,3 (1,8)
	3,3 (1,8)
	3,3 (1,8)

	
	600 (2000)
	1,9 (1,0)
	3,0 (1,6)
	3,7 (2,0)
	3,7 (2,0)
	3,7 (2,0)

	Lidaparāts, kas sver vairāk par 5700 kg
	150 (500)
	2,2 (1,2)
	3,7 (2,0)
	4,1 (2,2)
	4,1 (2,2)
	4,1 (2,2)

	
	300 (1000)
	3,3 (1,8)
	5,0 (2,7)
	5,6 (3,0)
	5,6 (3,0)
	5,6 (3,0)

	
	450 (1500)
	3,7 (2,0)
	5,2 (2,8)
	5,9 (3,2)
	5,9 (3,2)
	5,9 (3,2)

	
	600 (2000)
	4,1 (2,2)
	5,2 (2,9)
	6,5 (3,5)
	6,5 (3,5)
	6,5 (3,5)


N–10. tabula. Korekcijas koeficienti – veģetācija un augsts apvidus
	Meklējamais objekts
	15–60 % veģetācijas vai paugurains
	60-85% veģetācijas vai paugurains
	Vairāk nekā 85 % veģetācijas

	Persona
	0,5
	0,3
	0,1

	Transportlīdzeklis
	0,7
	0,4
	0,1

	Lidaparāts, kas sver mazāk par 5700 kg
	0,7
	0,4
	0,1

	Lidaparāts, kas sver vairāk par 5700 kg
	0,8
	0,4
	0,1


N–11. tabula. Ieteicamie augstumi, ņemot vērā meklējamā objekta veidu un apvidu
	Meklējamais objekts
	Apvidus
	Ieteicamie augstumi

	Pasažieru, vieglais lidaparāts
	Mērens apvidus
	60–150 m (200–500 ft)

	Liels lidaparāts
	Mērens apvidus
	120–300 m (400–1000 ft)

	Pasažieru, vienas personas plosts, vieglais lidaparāts
	Ūdens vai līdzens reljefs
	60–150 m (200–500 ft)

	Vidēja izmēra glābšanas plosts un lidaparāts
	Ūdens vai līdzens reljefs
	300–900 m (1000–3000 ft)

	Pirotehniskais signāls naktī
	Naktī
	450–900 m (1500–3000 ft)

	Vidēja izmēra lidaparāts
	Kalnains apvidus
	150–300 m (500–1000 ft)


Attālums līdz horizontam
Attālums līdz horizontam ir vienāds ar pastāvīgu lielumu, kas reizināts ar augstuma kvadrātsakni, kā parādīts šajās divās formulās:
[image: image178.png]Fian =117 5/ Avgstumspses
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N–12. tabula. Horizonta diapazona tabula
	Augstums pēdās
	Attālums jūras jūdzēs
	Augstums metros
	Attālums kilometros

	500
	26
	150
	47

	1000
	37
	300
	66

	2000
	52
	600
	94

	3000
	64
	900
	115

	4000
	74
	1200
	133

	5000
	83
	1500
	148

	10 000
	117
	3000
	210

	15 000
	143
	4550
	257

	20 000
	165
	6100
	297

	25 000
	185
	7600
	332

	30 000
	203
	9150
	363

	35 000
	219
	10 650
	392

	40 000
	234
	12 200
	420


Pieejamā meklēšanas vienību sadalījuma diagramma
[image: image179.emf]
Lai noteiktu iespējamo meklēšanas vienību sadalījumu, sāk skatīt diagrammu pie A, meklēšanas ilgizturība; turpina vertikāli līdz meklēšanas ātrumam pie B; horizontāli līdz C, meklēšanas joslas platumam; tad virzienā uz leju, lai noteiktu rajonu, D. (8,5 h × 120 mezgli × 2 NM = 2040 NM2 vai 8,5 h × 12 mezgli × 2 NM = 204 NM2). Lai noteiktu meklēšanas ilgizturību, kas nepieciešama, lai nodrošinātu noteiktu meklēšanas vienību sadalījumu, procedūru veic apgrieztā kārtībā.
N-4. attēls.
Atskaites punktu optimālā meklēšanas koeficienta diagrammas
[image: image180.emf]
N-5. attēls.

[image: image181.emf]
N-6. attēls.
Atskaites līniju optimālā meklēšanas koeficienta diagrammas
[image: image182.emf]
N-7. attēls.

[image: image183.emf]
N-8. attēls.
Meklēšanas rajona plānošanas diagramma
[image: image184.emf]
Lai aprēķinātu rajonu, kuru noteiktā laikā ir iespējams pārmeklēt, sāk skatīt diagrammu pie A, meklēšanas ilguma; turpina vertikāli līdz meklēšanas ātrumam pie B; horizontāli līdz C, intervālam starp ceļa līnijām; tad virzienā uz leju, lai noteiktu rajonu, D. (8,5 h × 120 mezgli × 2 NM = 2040 NM2 vai 8,5 h × 12 mezgli × 2 NM = 204 NM2). Lai noteiktu laiku, kas nepieciešams noteikta rajona pārmeklēšanai, procedūru veic apgrieztā kārtībā. Lai noteiktu laiku, kas nepieciešams noteikta rajona pārmeklēšanai, procedūru veic apgrieztā kārtībā.
N-9. attēls.
POD diagramma
[image: image185.emf]
N-10. attēls. Vidējā noteikšanas varbūtība (POD) rajonā, lai veiktu vizuālu meklēšanu, izmantojot paralēlas meklēšanas joslas
Kumulatīvās POS diagrammas
[image: image186.emf]
N-11. attēls. Sekmīga iznākuma kumulatīvā varbūtība optimālai atskaites punktu pārmeklēšanai
[image: image187.emf]
N-12. attēls. Sekmīga iznākuma kumulatīvā varbūtība optimālai meklēšanai gar atskaites līnijām

Vides līknes
[image: image188.emf]
N-13. attēls. Vēja dzesējošais efekts un apsaldējumi
[image: image189.emf]
N-14. attēls.( Diagramma ar reālo, maksimālo laiku, kādu cilvēki var izdzīvot ūdenī parastā apģērbā, sākot no ūdenī nonākšanas brīža
Izpletņu izmantošanas tabulas
	Izpletņa veids
	Augstuma samazināšanas ātrums jūras līmenī
(pēdas minūtē)
	Augstuma samazināšanas ātrums 7000 pēdu augstumā
(pēdas minūtē)
	Planēšanas spēja (horizontāli/vertikāli)

	28 pēdas (C-9), evakuācija
	1176
	1284
	0

	28 pēdas (C-9), atbrīvojot 4 piekares līnijas, evakuācija
	1146
	1260
	0,40

	24 pēdas, izpletņlēcēju rezerves vienība
	1362
	1494
	0

	24 pēdas, Martin-Baker sistēma
	1440
	
	0

	35 pēdas (T-10), armijas izpletņlēcēji
	918
	1008
	0

	35 pēdas (HALO), AF un armijas īpašie izpletņlēcēji
	960
	1038
	0,35

	Skysail (jūras spēki), evakuācija
	1212
	1320
	0

	Apaļais izpletnis, AF īpašie izpletņlēcēji
	1080
	482
	1,16

	Spārnu izpletnis (eksperimentāli)
	600–900
	
	3,0

	Paraplāns (eksperimentāli)
	600–900
	
	3,0

	Desanta izpletnis (eksperimentāli)
	600–900
	
	2,7

	Apollo, 2 katram (83 pēdas diametrā)
	2100
	2232
	0

	Apollo, 3 katram (83 pēdas diametrā; izmanto 24 000 pēdu augstumā)
	1800
	1950
	0


N-13. tabula. Izpletņa augstuma samazināšanas dati (300 lb personai, izņemot Apollo)
	Izpletņa atvēršanās augstums
	Vējš, izteikts mezglos

	
	10
	20
	30
	40
	50
	60
	70

	30 000 ft (9000 m)
	3,7
	7,4
	11,1
	14,7
	18,4
	22,1
	25,8

	20 000 ft (6000 m)
	2,7
	5,3
	8,0
	10,7
	13,3
	16,0
	18,7

	14 000 ft (4300 m)
	1,9
	3,8
	5,7
	7,7
	9,5
	11,4
	13,3

	10 000 ft (3050 m)
	1,4
	2,8
	4,2
	5,7
	7,0
	8,3
	9,7

	8000 ft (2400 m)
	1,2
	2,3
	3,5
	4,6
	5,8
	6,9
	8,1

	6000 ft (1800 m)
	0,9
	1,7
	2,6
	3,5
	4,4
	5,2
	6,1

	4000 ft (1200 m)
	0,6
	1,2
	1,8
	2,4
	3,0
	3,5
	4,1

	2000 ft (600 m)
	0,3
	0,6
	0,9
	1,2
	1,5
	1,8
	2,1


N-14. tabula. Izpletņa dreifa attālums (nulles planēšanas spēja)
(Jūdzēs izteikts attālums nosēšanās atrašanās vietai vēja virzienā no izpletņa atvēršanas vietas)
Augstuma samazināšanas dati
[image: image190.emf]
N-15. attēls. Augstuma samazināšanas dati

O pielikums

Kuģu ziņošanas sistēmas SAR vajadzībām

	Sistēmas nosaukums un valsts
(attiecīgajā gadījumā)
	Ekspluatācijas iestāde
	Vispārīgs ziņošanas rajona apraksts
	Brīvprātīga vai obligāta dalība
	To kuģu kategorijas, kuri ir tiesīgi piedalīties
	Ziņošanas intervāls
	Sistēmas mērķis / uzdevums
	Kur/kādā veidā nosūtīt ziņojumus

	Amver
Amerikas Savienoto Valstu un visas pasaules kuģniecība
	ASV Krasta apsardze (USCG)
	Visa pasaule
	Brīvprātīgi
	Visu valstu tirdzniecības kuģi, kuri veic braucienus atklātā jūrā.
	Atstājot ostu un ik pēc laika, nepārsniedzot 48 stundas.
	Sniegt informāciju RCC par paredzamo atrašanās vietu un to kuģošanas līdzekļu SAR raksturiezīmēm, par kuriem ir zināms, ka tie jūras avārijas laikā atrodas attiecīgajā rajonā.
	Izmantojot atlasītas radio stacijas (sarakstu skatīt ALRS 1. sējuma 1. un 2. daļā) vai Inmarsat. Informācija par maksu (ja tādu piemēro) ir iekļauta katras stacijas pakalpojumos.

	Argentīna
SECOSENA
	Argentīnas jūras spēku administratīvs apgabals
	Argentīnas ūdeņi
	Obligāti
	Obligāta dalība visiem kuģošanas līdzekļiem, kuru garums pārsniedz 24 m. Konkrētos apstākļos prasību var piemērot arī mazākiem kuģošanas līdzekļiem.
	Ieejot rajonā un atstājot to, kā arī plkst. 0000 un 1200 UTC, atrodoties rajonā.
	Admiralitātes radiosignālu sarakstā (ALRS) nav norādīts.
	Ziņojumi jānosūta uz tuvāko SECOSENA Krasta radiostaciju vai nepieciešamības gadījumā uz publiskās korespondences krasta radiostaciju. Ziņojumi jānosūta spāņu valodā vai izmantojot Starptautisko signālu kodeksu.

	Austrālija

AUSREP
	Austrālijas kuģošanas drošības pārvalde, izmantojot RCC AUSTRALIA
	Pārklājuma rajons ir tāds pats kā Austrālijas SAR rajonam.

Precīza informācija ir norādīta ALRS 1. sējuma 2. daļā.
	Obligāti un brīvprātīgi
	Obligāti Austrālijā reģistrētiem kuģošanas līdzekļiem un ārvalstu kuģošanas līdzekļiem, kas veic reisus starp Austrālijas ostām, un brīvprātīgi ārvalstu kuģošanas līdzekļiem, kuri šķērso AUSREP rajonu, kā arī zvejas kuģiem un mazizmēra kuģošanas līdzekļiem, kas atbilst noteiktiem kritērijiem.
	Ieejot rajonā un atstājot to, kā arī intervālos nepārsniedzot 24 stundas.
	Lai palīdzētu veikt SAR operācijas, veicot turpmāk minēto:

· ierobežojot laiku starp sakaru ar kuģošanas līdzekli pazaudēšanu un SAR darbības uzsākšanu gadījumos, kad netiek raidīts briesmu signāls;

· ierobežojot meklēšanas rajona izmēru un

· sniedzot jaunāko informāciju par kuģu satiksmi SAR incidenta tuvumā.

AUSREP ir pozitīva ziņošanas sistēma. Tātad gadījumā, ja ziņojuma sniegšana ir nokavēta, tiks sākti SAR reakcijas pasākumi, un tie var ietvert pasaules mēroga saziņas pārbaudi, kā arī meklēšanas pasākumus.
	Ziņojumi adresējami RCC AUSTRALIA, un tos var bez maksas nosūtīt caur jebkuru Austrālijas Krasta radiostaciju vai izmantojot Inmarsat-C ar LES Perth starpniecību, kā arī izmantojot īpašo piekļuves kodu 43. Plašāka informācija pieejama ALRS 1. sējuma 2. daļā.

	Brazīlija

SISTRAM
	Jūras satiksmes kontroles jūras pavēlniecība (COMCONTRAM)
	Pārklājuma rajons stiepjas uz austrumiem no Brazīlijas līdz 10° W un no aptuveni 04,5° N līdz 34,5° S. Precīza informācija ir sniegta ALRS 1. sējuma 2. daļā.
	Obligāti un brīvprātīgi
	Obligāti Brazīlijā reģistrētiem kuģošanas līdzekļiem, bet brīvprātīgi citiem kuģošanas līdzekļiem.
	Ieejot rajonā un atstājot to, kā arī tad, ja tiek mainīts plānotais maršruts.
	SAR incidenta gadījumā zināt kuģošanas līdzekļu atrašanās vietu Brazīlijas SAR rajonā.
	Ziņojumus var bez maskas nosūtīt COMCONTRAM RIO, izmantojot jebkuru Brazīlijas krasta radiostaciju.

Par ziņojumiem, kas nosūtīti pa teleksu uz numuru +55 21366931 vai +55 21303933, tiks iekasēta maksa.

	Kanāda

Amver
	ASV Krasta apsardze (USCG)
	Visa pasaule
	Obligāti
	Obligāti Kanādā reģistrētiem kuģošanas līdzekļiem, kā arī kuģošanas līdzekļiem, kuri iesaistās Kanādas piekrastes tirdzniecībā (ar atsevišķiem izņēmumiem).
	Atstājot ostu un ik pēc laika, nepārsniedzot 48 stundas.
	Sniegt (SAR aģentūrām un briesmās esošajām personām) informāciju par paredzamo atrašanās vietu un to kuģošanas līdzekļu SAR raksturiezīmēm, par kuriem ir zināms, ka tie jūras avārijas laikā atrodas attiecīgajā rajonā.
	Ziņojumi adresējami “Amver Vancouver” vai “Amver Halifax”, un tos var nosūtīt, izmantojot jebkuru Kanādas Krasta radiostaciju vai Kanādas Krasta apsardzes kuģošanas līdzekli.

	Kanāda

ECAREG
	Kanādas Krasta apsardze (CCG)
	Kanādas austrumu krasta ūdeņi uz dienvidiem no 60° N un uz austrumiem no 66° W.
	Obligāti
	Visi kuģošanas līdzekļi ≥ 500 BRT
	Ieejot rajonā vai atstājot to

noteiktos punktos un ja mainās iepriekš sniegtā informācija.
	Nodrošināt Kanādas normatīvo prasību izpildi.
	Adresēt ECAREG CANADA,

izmantojot jebkuru CCG jūras sakaru un satiksmes dienestu staciju.

	Kanāda

NORDREG
	Kā iepriekš
	Kanādas ūdeņi uz ziemeļiem no 60° N, tostarp visi ūdeņi Ungavas [Ungava], Džeimsa [James] un Hudzona [Hudson] līčos.
	Brīvprātīgi
	Kā iepriekš
	Kā iepriekš
	Kā iepriekš
	Adresēt NORDREG CANADA, izmantojot jebkuru CCG jūras sakaru

un satiksmes dienestu staciju.

	Apvienotais ASV/Kanādas kuģu satiksmes dienestu rajons (CVTS OFFSHORE)
	Kā iepriekš
	Kanādas ūdeņi Kanādas rietumkrastā
	Obligāti
	Visi kuģošanas līdzekļi ≥ 300 BRT
	24 stundas pirms iekuģošanas Kanādas ūdeņos.
	Kā iepriekš
	CVTS OFFSHORE, izmantojot jebkuru CCG jūras sakaru un satiksmes dienestu staciju.

	Čīle
CHILREP
	Jūras teritoriju un tirdzniecības kuģu ģenerāldirektorāts, kas ir Čīles Jūras spēku direktorāts.
	Pārklājuma rajons ir tāds pats kā Čīles SAR rajonam. Precīza informācija par rajonu ir norādīta ALRS 1. sējuma 2. daļā.
	Brīvprātīgi
	Nav norādīts ALRS
	Ieejot rajonā un atstājot to, kā arī reizi dienā laikā starp plkst., 1200 un 1600 UTC, lai ziņojums tiktu saņemts ik pēc 24 stundām.
	Lai palīdzētu veikt SAR operācijas, veicot turpmāk minēto:
· ierobežojot laiku starp sakaru ar kuģošanas līdzekli pazaudēšanu un SAR darbības uzsākšanu gadījumos, kad netiek nosūtīts briesmu signāls;
· ierobežojot meklēšanas rajona izmēru glābšanas pasākumu veikšanai un
· sniedzot jaunāko informāciju par rajonā pieejamajiem kuģu satiksmes resursiem SAR incidenta gadījumā.
	Ziņojumi nosūtāmi, izmantojot Čīles Krasta radiostacijas, kas uztver sabiedrisko saraksti.
Ziņojumi adresējami DIRECTEMAR VALPARAISO.

	Dānija
SHIPPOS
	SHIPPOS Ārhusa [Aarhus]
	Dānijas ūdeņi Baltijas jūrā, tostarp 17 m minimālā dziļuma tranzīta ceļš, kas zināms kā T ceļš.
	Brīvprātīgi
	Visi kuģošanas līdzekļi ar vismaz 20 000 BRT.
Visi uzpildītie naftas, gāzes un ķīmisko vielu tankkuģi ar vismaz 1600 BRT.
Visi kuģošanas līdzekļi, kuru iegrime ir vismaz 13 m.
Visi kuģošanas līdzekļi, ar kuriem ved radioaktīvas vielas.
Visi kuģošanas līdzekļi, kuru iegrime ir vismaz 10 m, var piedalīties, šķērsojot Sprogoe S prāmju līnijas.
Kuģošanas līdzekļiem ar 40 000 DWT ir ieteicams piedalīties šā dienesta darbībā, šķērsojot ieejas Baltijas jūrā.
	Ieejot rajonā un atstājot to, kā arī šķērsojot ziņojumu sniegšanas kanālus (informācija atrodama ALRS 1. sējuma 1. daļā).
	Nav norādīts ALRS
	Ziņojumi tiks saņemti caur jebkuru Dānijas Krasta radiostaciju.

	Ekvadora
	Krasta apsardze
	200 NM attālumā no Ekvadoras, kā arī posmā starp cietzemi un Galapagu salām[Archipelago de Colon].
	Obligāti
	Kuģošanas līdzekļi, kuri kuģo ziņojumu sniegšanas rajonā.
	Ieejot rajonā vai atstājot to, kā arī sniedzot noteiktos ziņojumus par atrašanās vietu.
	Nav norādīts ALRS
	Ziņojumi nosūtāmi caur Gvajakilu [Guayaquil] (HCG) un adresējami Krasta apsardzei (COGUAR).

	Fidži
	Nav norādīts ALRS
	Skat. diagrammu ALRS 1. sējuma 2. daļā.
	
	Visiem kuģošanas līdzekļiem, tostarp mazizmēra kuģošanas līdzekļiem.
	Nosūtīt ziņojumus vismaz vienu reizi dienā.
	Šis ir jūras uzraudzības drošības dienests, kas ietver ziņojumu saņemšanu no kuģiem.
	Ziņojumi nosūtāmi uz Suvas [Suva] (3DP) Krasta radiostaciju vai izmantojot teleksu, nosūtot ziņojumus uz HOMSEC Fidži.

	Grenlande

GREENPOS
	GRØNLANDS- KOMMANDO
	Kuģošanas līdzekļiem, kas atrodas maršrutā uz Grenlandi vai no Grenlandes, kā arī rajonā uz ziemeļiem no 57° N un 250 NM robežās no Grenlandes krasta.
	Obligāti
	Visi kuģi, kas veic reisus uz vai no Grenlandes ostām un izsaukšanas vietām.
	Ieejot rajonā un atstājot to, un ziņojumi par atrašanās vietu ir jānosūta četras reizes dienā ALRS 1. sējuma 2. daļā norādītajos laikos.
	Izstrādāti, lai palīdzētu koordinēt SAR operācijas.
	Ziņojumus var bez maksas nosūtīt radiotelegrammas veidā tieši uz GRØNLAND–KOMMANDO (GLK), izmantojot Grønnedal Flåde Radio (OVC) radiostaciju vai Krasta radiostaciju.

	Grenlande

KYSTKONTROL
	GRØNLANDS–KOMMANDO
	Kuģošanas līdzekļiem, kuri veic braucienus posmā starp Grenlandes piekrastes ostām.
	Obligāti
	Visi kuģi, kuru bruto tilpība ir vismaz 20, un zvejas kuģi, kuri veic reisus starp Grenlandes ostām un izsaukšanas vietām.
	Ieejot ostā un atstājot to. Ziņojumi par atrašanās vietu ir jānosūta vismaz ik pēc 24 stundām, ja reiss pārsniedz 24 stundas.
	Izstrādāti, lai palīdzētu koordinēt SAR operācijas.
	Ziņojumus var nosūtīt bez maksas, un tie jāadresē SKIBSKONTROL un uz attiecīgo vadības posteņa nosaukumu, kā norādīts ALRS 1. sējuma 2. daļā. Tāpat tos var nosūtīt caur krasta radiostaciju.

	Islande
	Islandes Dzīvību glābšanas asociācija
	Nav norādīts ALRS
	Obligāti
	Obligāti visiem Islandes kuģošanas līdzekļiem.
	Ieejot ostā vai atstājot to, kā arī divas reizes dienā, esot jūrā.
	Nav norādīts ALRS
	Izmantojot Islandes Krasta radiostacijas.

	Indija

INSPIRES
	Nav norādīts ALRS
	Kā norādīts ALRS 1. sējuma 1. daļā, bet plaši attiecas no teritoriju no Indijas un Pakistānas robežas līdz Āfrikas piekrastei, tad uz 30° S (izņemot Madagaskaru) līdz 95° E un uz ziemeļiem līdz krastam.
	Obligāti un brīvprātīgi
	Obligāti visiem Indijas tirdzniecības kuģiem, tostarp piekrastes un zvejas kuģiem ar vairāk nekā 300 BRT. Arī citi kuģošanas līdzekļi, kas darbojas ziņojumu sniegšanas rajonā, ir aicināti piedalīties.
	Ieejot rajonā un atstājot to, un katru dienu atbilstoši ALRS 1. sējuma 1. daļā norādītajam grafikam.
	Sniegt datus, lai nodrošinātu SAR operācijas, kuģu satiksmes pārvaldību, laikapstākļu prognozes un jūras piesārņojuma novēršanu un ierobežošanu.
	Ziņojumus sniedz bez maksas, ja tos sūta, izmantojot Indijas Jūras sakaru centrus Mumbajā [Bombay] (VTF) vai Višākhapatnamā [Vishakhapatnam] (VTO).

Par ziņojumiem, kurus nosūta, izmantojot Mumbajas radio (VWB) vai Čennai [Madras] radio (VWM), jāveic samaksa.

	Itālija

ARES
	Nav norādīts ALRS
	Nav konkrēti norādīts ALRS, bet šķiet, ka tas attiecas uz kuģošanas līdzekļiem Vidusjūrā vai ārpus tās.
	Obligāti
	Obligāti visiem Itālijas tirdzniecības kuģiem, kuru BRT pārsniedz 1600, izņemot tos kuģošanas līdzekļus, kas veic valsts mēroga reisus, kas ir īsāki par 24 stundām, un starptautiskos reisus, kas ir īsāki par 12 stundām. Citi kuģošanas līdzekļi Vidusjūrā tiek aicināti piedalīties sistēmā.
	Ieejot rajonā un atstājot to, un katru dienu plkst. 1200 pēc vietējā laika, ja tas ir Vidusjūrā, un ik pēc 48 stundām, ja tas ir ārpus tās.
	Nodrošināt datus, kas garantēs SAR operāciju efektivitāti.
	Itālijas krasta radiostacija ziņojumus pieņem bez maksas.

	Japāna

JASREP
	Japānas Kuģošanas drošības aģentūra (JMSA)
	Jūras rajons, kas robežojas ar Āzijas cietzemi, 17° N platuma paralēli un 165° E garuma meridiānu.
	Brīvprātīgi
	Aicināti piedalīties visi atbilstoši aprīkotie kuģošanas līdzekļi.
	Ieejot rajonā un atstājot to, kā arī intervālos, nepārsniedzot 24 stundas.
	Palīdzēt koordinēt SAR operācijas. SAR pasākumus var iniciēt, ja nav saņemts gaidītais ziņojums.
	Ziņojumi jānosūta uz Tokiju (JNA) vai jebkuru krasta radiostaciju, kas norādīta ALRS 1. sējuma 1. daļā.

	Madagaskara
	Cencorsau, Antananarivu [Tananarive]
	Starp 5° S un 30° S, kā arī starp 60° E un Āfrikas krastu.
	Nav norādīts ALRS
	Nav norādīts ALRS
	Ieejot rajonā un atstājot to, kā arī katru dienu plkst. 1000 UTC.
	Lai palīdzētu veikt SAR operācijas.
	Ziņojumus sniedz bez maksas, un tie jāadresē “Cencorsau Tananarive”, izmantojot tuvāko Madagaskaras krasta radiostaciju.

	Peru
	Peru Ostas kapteiņu un krasta apsardzes ģenerāldirektorāts
	Ziemeļu un dienvidu jūras robeža un 200 NM gara līnija pie Peru krastiem.
	Obligāti
	Obligāti visiem Peru kuģošanas līdzekļiem, kuru BRT pārsniedz 350, un visiem ārvalstu kuģošanas līdzekļiem neatkarīgi no tonnāžas un tipa.
	Iekuģojot Peru ūdeņos vai atstājot Peru ostu.
	Nav norādīts ALRS
	Var nosūtīt bez maksas, izmantojot dažādas krasta radiostacijas (sīkāka informācija ALRS 1. sējuma 2. daļā) vai izmantojot satelītu. Ja ziņojumus nosūta ar ārvalstu staciju starpniecību, tie jāadresē Krasta apsardzes ģenerāldirektoram [Director General di Guarda Costas].

	Singapūra

SINGREP
	Nav norādīts ALRS
	Pārklājuma rajons ietver jūras ap Malajas [Malay] pussalu, lielāko daļu Indonēzijas arhipelāga, tostarp Borneo [Borneo], un tad stiepjas uz ziemeļiem līdz Filipīnu rietumu piekrastei.

Īpaša informācija ir sniegta ALRS 1. sējuma 1. daļā.
	Brīvprātīgi
	Ir ieteicams piedalīties jebkuras valsts, tonnāžas vai tipa kuģošanas līdzekļiem, ja tie atrodas SINGREP apkalpošanas rajonā.
	Vēlams nosūtīt katru dienu laikā no plkst. 0000 līdz 0800 UTC.
	Lai palīdzētu veikt SAR operācijas, veicot turpmāk minēto:

· samazinot laika periodu starp brīdi, kad tiek zaudēti sakari ar kuģošanas līdzekli, un brīdi, kad tiek sākta meklēšana, ja briesmu signāli netiek nosūtīti;

· ierobežojot SAR rajona izmēru;

· sniedzot jaunāko informāciju par negadījuma vietā pieejamajiem kuģošanas resursiem.
	Ziņojumi jāpārsūta caur Singapūras radio (9VG), izmantojot RTG, RTF, radioteleksu vai Inmarsat.


P pielikums

Funkcionālie raksturlielumi, kas jāņem vērā, izmantojot datorizētus meklēšanas pasākumu plānošanas līdzekļus

Pārskats
Datorprogrammatūra, turpmāk tekstā – meklēšanas plānošanas modelis, jāizstrādā tā, lai tā pieņemtu visus ievades datus, ko SAR koordinators varētu pamatoti izmantot meklēšanas plānošanā, un koordinatoram atspoguļotu aprēķinātos rezultātus kā izmantojamu informāciju, nodrošinot optimālu meklēšanas plānu, noderīgus statistikas datus un meklēšanas plānošanas procesā svarīgas vērtības. Tai nevajadzētu vienkārši nodrošināt daudz izvades datu. Meklēšanas plānošanas modelim vajadzētu atbilst cita starpā turpmāk minētajiem funkcionālajiem raksturlielumiem. Ar modeli jāveic tālāk minētās funkcijas:

· jāpieņem un jāintegrē dažādi no vairākiem avotiem iegūti vides dati, kā arī to aplēstās kļūdas un mainīguma modeļi;
· jāimitē vides ietekme uz meklējamā objekta stāvokli un kustību, sensoru veiktspēju un izdzīvojušajiem;
· jāizmanto piemērotas paraugu ņemšanas metodes, lai imitētu iespējamo meklējamā objekta kustību (piemēram, dreifu) un lai noteiktu ietvēruma rajonu;
· jāspēj izstrādāt atjauninātus meklēšanas plānus, pamatojoties uz jaunu informāciju vai pieņēmumiem, ko izdarījis meklēšanas plānotājs;
· jāspēj pieļaut laika nenoteiktību un/vai atrašanās vietas nenoteiktību attiecībā uz avārijas sākotnējo atrašanās vietu;
· jāsimulē apdraudējumi, iespējama pazudušā ūdens vai gaisa transportlīdzekļa un apdraudējumu sadursme, kā arī varbūtības par to, ka šādas sadursmes varētu izraisīt avārijas situāciju;
· jāspēj ģenerēt sākotnējo varbūtību blīvuma sadalījumu, izmantojot abas minētās funkcijas kopā;
· jāspēj simulēt izmaiņas pēc avārijas (stāvokļa izmaiņas) attiecībā uz briesmās esošo personu stāvokli, piemēram, tiem glābšanas plostā pametot kuģošanas līdzekli;
· jāspēj prognozēt briesmās esošo personu izdzīvošanas spējas, pamatojoties uz izvēlētiem scenārijiem un aprēķinot optimālu vienību sadalījumu;
· jāģenerē meklējamā objekta iespējamo atrašanās vietu varbūtību blīvuma derīgi sadalījumi, pamatojoties uz meklējamā objekta trajektoriju pēc avārijas situācijas, izmantojot pieejamos vides datus ar zemu līdz augstu izšķirtspēju( (vienmēr ieteicams izmantot augstas izšķirtspējas datus);
· jāspēj vienlaikus risināt vairākus scenārijus, tostarp jāspēj salīdzināt scenārijus un jāpiešķir tiem svēruma koeficienti;
· jāizstrādā praktiski īstenojami meklēšanas plāni, kas maksimāli palielina varbūtību, ka briesmās esošās personas tiks atrastas dzīvas, ņemot vērā pieejamo meklēšanas infrastruktūru, t. i., jāizstrādā optimāls meklēšanas plāns attiecīgajai situācijai. Vērā ņemamie faktori ir iespējamie (svērtie) scenāriji, meklējamā objektu atrašanās vietu dinamiskā varbūtību blīvuma sadalījums, izdzīvojušo stāvokļa izmaiņas, izdzīvošanas laiks, vides parametri, meklēšanas infrastruktūras raksturlielumi (skaits, veids, atrašanās vieta, ilgizturība, sensori utt.), iepriekšējie meklēšanas rezultāti u. c. Būtu jānodrošina pieejama gan taktiskā (tuvredzīga, ikdienas vai pa patruļām), gan stratēģiskā optimizācija (kad resursu pieejamību var prognozēt ar pamatotu noteiktību);
· jāspēj pienācīgi novērtēt meklēšanas rezultātus (skaitļošanas veidā), ietverot gan pozitīvos (piemēram, atlūzu novērošana), gan negatīvos (meklējamais objekts nav novērojams) aspektus. Tai jānodrošina detalizēti atjauninājumi attiecībā uz meklējamā objekta iespējamo atrašanās vietu varbūtības blīvuma sadalījuma dinamiku, ņemot vērā faktiskās patruļu ceļa līnijas un ziņojumus par sensoru veiktspēju;
· pareizi jāizmanto iepriekš veikto meklēšanu rezultāti, aprēķinot optimālus plānus turpmākajiem meklēšanas pasākumiem;
· pareizi jāsimulē relatīvās kustības ietekme starp kustībā esošiem meklējamajiem objektiem un kustībā esošo meklēšanas infrastruktūru;
· jāveic aprēķini un jāuzrāda meklēšanas efektivitātes aprēķini POS vērtību izteiksmē attiecībā uz patruļām un kumulatīvās POS vērtības izteiksmē attiecībā uz visiem līdz šim veiktajiem meklēšanas pasākumiem;
· jāspēj apstrādāt un atkārtoti novērtēt jaunu (tostarp vēlāk saņemtu) informāciju, piemēram, jaunāko informāciju par pēdējo zināmo atrašanās vietu un/vai avārijas laiku, lai izstrādātu atjauninātu optimālo meklēšanas plānu;
· uzmanība jāpievērš cilvēka-mašīnas saskarnei, lai datorizētā rīka ģenerētā informācija, kā arī datubāze noderētu meklēšanas plānotājam. Turklāt ar šo modeli ir jāspēj attēlot liels informācijas apjoms tā, lai sekmētu strauju asimilāciju. Modelī jābūt iekļautiem vai integrētiem atbilstošiem ģeogrāfiskiem attēlojumiem un noderīgiem rīkiem, lai aprakstītu meklēšanas apakšrajonus, izstrādātu meklēšanas shēmas, informētu meklēšanas infrastruktūru par meklēšanas plāniem u. c., un
· visbeidzot, šāda modeļa programmatūra ir jāizstrādā, izmantojot pareizus programmatūru inženierijas principus, lai samazinātu aprites cikla izmaksas, palielinātu uzticamību, atvieglotu turpmāku uzlabojumu veikšanu un nodrošinātu, ka tā darbojas ar iespējami daudzām aparatūras platformām un operētājsistēmām.
Q pielikums

Problemātikas paraugs

	F/V paraugs – alfa meklēšana

	Q-1

	Atskaites punkta (datum) darba lapa dreifa aprēķināšanai jūras vidē

	Q-2

	Vidējā virsūdens vēja (ASW) darba lapa

	Q-4

	Kopējās ūdens straumes (TWC) darba lapa

	Q-5

	Vēja straumes (WC) darba lapa

	Q-6

	Vēja izraisīta dreifa (LW) darba lapa

	Q-7

	Kopējās varbūtējās atrašanās vietas kļūdas (E) darba lapa attiecībā uz sauszemes un jūras vidi

	Q-8

	Kopējā iespējamā meklēšanas vienību sadalījuma darba lapa

	Q-10

	Vienību sadalījuma darba lapa optimālai meklēšanai attiecībā uz vienu punktu, vēja izraisīta dreifa nobīdi vai atskaites līnijām

	Q-11

	Montekarlo simulācijas rezultāti, izmantojot F/V parauga datus alfa meklēšanā

	Q-13


F/V paraugs – alfa meklēšana
	Alfa meklēšanas scenārijs
	1
	2000. gada 25. janvārī plkst. 2145Z, F/V Paraugs pārraidīja avārijas radio signālu. Kapteinis ziņoja, ka kuģošanas līdzekļa dzinēji nav darboties spējīgi un kuģošanas līdzeklim ir radusies sūce, bet tam nedraud tūlītējs nogrimšanas risks. Tomēr kapteinis lūdza palīdzību. Kuģošanas līdzekļa paziņotā DR atrašanās vieta plkst. 2145Z tika norādīta 37-10N, 065-45W. Šo DR atrašanās vietu noteica pēc debess ķermeņa kontrolpunkta 250100Z JAN 00, kas atradās 38-57N, 068-54W. Pēc šī sākotnējā palīdzības izsaukuma sakari tika zaudēti.

	
	2
	Lidsabiedrības British Airways reiss, kas šķērsoja rajonu, atrodoties maršrutā uz Bermudu salām 261100Z JAN 00, nespēja saskatīt F/V Paraugu. Pamatojoties uz pieprasījumiem par resursu pieejamību, agrākais laiks, kad var sākt meklēšanu, ir 261630Z JAN 00. Meklēšana plānojama šim meklēšanas sākuma laikam.

	Informācija par vēju
	3
	Novērotie un prognozētie vēja dati

	
	
	Datums
26 JAN
	Laiks
0000Z
0600Z
1200Z
1800Z
	oT/mezgli
175/32
190/30
210/35
205/37
	Datums
27 JAN
	Laiks
0000Z
0600Z
1200Z
1800Z
	oT/mezgli
200/32
195/30
195/30
200/28

	Kuģošanas līdzekļa apraksts
	4
	F/V paraugs ir 75 pēdu garš tralēšanas kuģis ar takelāžu austrumu pusē, melnu tērauda korpusu un baltu virsbūvi.

	Meklēšanas infrastruktūra
	5
	Ir pieejamas divas lidmašīnas ar četriem dzinējiem, kuriem ir GPS navigācijas sistēmas.

	
	
	Lidaparāta veids
C-130 Hercules
P-3 Orion
	Ātrums
180 mezgli
200 mezgli
	Ilgizturība notikuma vietā
3,00 stundas
4,00 stundas
	Apkalpes nogurums
Normāls
Normāls

	Meklēšanas apstākļi
	6
	Laikapstākļi notikuma vietā 2000. gada 26. janvārī

	
	
	Meteoroloģiskā redzamība
Vējš
Saullēkts
	5 NM
210oT/35 mezgli
1100Z
	Apakšējās mākoņu robežas augstums
Jūra
Saulriets
	15 000 pēdu
3-5 pēdas
2200Z


Atskaites punkta (datum) darba lapa dreifa aprēķināšanai jūras vidē
	Lietas nosaukums
	F/V PARAUGS
	Lietas numurs
	00-001
	Datums
	26 JAN 2000

	Plānotāja vārds, uzvārds
	SAR SKOLA
	Atskaites numurs
	1
	Meklēšanas plāna A, B, C daļa
	A

	Meklējamais objekts
	Vidējas tonnāžas zvejas kuģis
	


	A
	Sākuma atrašanās vieta attiecībā uz šo dreifa intervālu
	
	
	
	

	1
	Atrašanās vietas veids
(Apvilkt vienu)
	Pēdējā zināmā atrašanās vieta
Aprēķinātā avārijas atrašanās vieta
Iepriekšējais atskaites punkts (datum)
	LKP
EIP
PPD
	
	
	

	2
	Atrašanās vietas datums/laiks
	
	252145
	Z
	JAN 2000
	

	3
	Atrašanās vietas ģeogrāfiskais platums, garums
	37–10
	N/S
	065-45
	W/E

	B
	Atskaites punkta (datum) laiks
	
	
	
	
	

	1
	Meklēšanas sākuma datums/laiks
	261630
	Z
	JAN 2000
	

	2
	Dreifa intervāls
	
	
	
	18,75
	stundas

	C
	Vidējais virsūdens vējš (ASW)
(Pievieno Vidējā virsūdens vēja (ASW) darba lapu)
	
	
	
	

	1
	Vidējais virsūdens vējš (ASW)
	194
	o T
	31,72
	mezgli

	2
	Dreifa ātruma varbūtējā kļūda vidējā virsūdens vēja varbūtējās kļūdas dēļ (ASWDVe)
	
	
	0,3
	mezgli

	D
	Kopējā ūdens straume (TWC)
(Pievieno Kopējās ūdens straumes (TWC) darba lapu)
	
	
	
	

	1
	Kopējā ūdens straume (TWC)
	057
	oT
	1,86
	mezgli

	2
	Kopējās ūdens straumes varbūtējā kļūda (TWCe)
	
	
	0,42
	mezgli

	E
	Vēja izraisīts dreifs (LW)
(Pievieno Vēja izraisīta dreifa (LW) darba lapu)
	
	
	
	

	1
	Pa kreisi vai vēja virzienā
	324
	oT
	1,3
	mezgli

	2
	Pa labi no vēja virziena
	064
	oT
	1,3
	mezgli

	3
	Vēja izraisīta dreifa varbūtējā kļūda (LWe)
	
	
	0,3
	mezgli

	F
	Kopējais virsmas dreifs
Izmanto manevrēšanas planšeti vai kalkulatoru, lai pieskaitītu kopējās ūdens straumes un vēja izraisīta dreifa vektorus.
(Skat. K-1.a attēlu)
	

	
	
	
	(pa kreisi vai vēja virziena)
	(pa labi no vēja virziena)

	1
	Dreifa virzieni
	
	021
	oT
	060
	oT

	2
	Dreifa ātrumi
	
	2,21
	mezgli
	3,15
	mezgli

	3
	Dreifa attālumi (F.2. rinda × B.2. rinda)
	41,49
	NM
	59,14
	NM

	4
	Kopējā varbūtējā dreifa ātruma kļūda (DVe)
[image: image191.emf]
	
	
	0,60
	mezgli

	G
	Atskaites punktu (datum) atrašanās vieta un nobīdes attālums
Izmantojot jūras karti, universālo kursa nolikšanas lapu vai kalkulatoru, nosaka atskaites punktu (datum) atrašanās vietu un nobīdes attālumu (DD) (skat. K-1b. attēlu).

	1
	Ģeogrāfiskais platums, garums (pa kreisi vai vēja virzienā)
	37-48,7
	N/S
	065-26,3
	W/E

	2
	Ģeogrāfiskais platums, garums (pa labi no vēja virziena)
	37-39,6
	N/S
	064-40,5
	W/E

	3
	Nobīdes attālums (DD)
	
	
	37,5
	NM

	H
	Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E) un atdalīšanās koeficients (SR)
(Pievieno Kopējās varbūtējās atrašanās vietas kļūdas (E) darba lapu)
	
	
	

	1
	Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda kvadrātā (E2)
	
	
	1002,7
	NM2

	2
	Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E)
	
	
	31,67
	NM

	3
	Atdalīšanās koeficients (SR = DD/E)
	
	
	1,18
	

	4
	Izmanto Kopējā iespējamā meklēšanas vienību sadalījuma darba lapu.
	
	
	
	


Vidējā virsūdens vēja (ASW) darba lapa
	Lietas nosaukums
	F/V PARAUGS
	Lietas numurs
	00-001
	Datums
	26 JAN 2000

	Plānotāja vārds, uzvārds
	SAR SKOLA
	Atskaites numurs
	1
	Meklēšanas plāna A, B, C daļa
	A


	A
	Vidējais virsūdens vējš

	1
	Virsūdens vēja dati

	Novērojuma laiks
	
	Laika intervāls
	
	Stundu skaits
(A)
	
	Vēja virziens
(B)
	
	
	Vēja ātrums
(C)
	
	
	Vēja ietekme
(A × C)
	

	260000Z
	
	2145
	–
	0300
	
	5,25
	
	175
	oT
	
	32
	mezgli
	
	168
	NM

	260600Z
	
	0300
	–
	0900
	
	6,00
	
	190
	oT
	
	30
	mezgli
	
	180
	NM

	261200Z
	
	0900
	–
	1500
	
	6,00
	
	210
	oT
	
	35
	mezgli
	
	210
	NM

	261800Z
	
	1500
	–
	1630
	
	1,50
	
	205
	oT
	
	37
	mezgli
	
	55,5
	NM

	
	
	
	–
	
	
	
	
	
	oT
	
	
	mezgli
	
	
	NM

	
	
	
	–
	
	
	
	
	
	oT
	
	
	mezgli
	
	
	NM

	
	
	
	–
	
	
	
	
	
	oT
	
	
	mezgli
	
	
	NM

	
	
	
	–
	
	
	
	
	
	oT
	
	
	mezgli
	
	
	NM

	

	
	
	Kopējais stundu skaits
	
	18,75
	
	Ietekmes vektoru summa
	
	194
	oT
	
	594,76
	NM

	
	
	
	
	
	
	(D)
	
	
	
	(E)
	
	
	(F)
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2
	Vidējais virsūdens vējš (ASW) [(E) oT (F/D) mezgli]
	
	
	194
	o T
	
	31,72
	mezgli

	B
	Varbūtējā kļūda
	
	

	1
	Vidējā virsūdens vēja varbūtējā kļūda (ASWe)
	5,0
	mezgli

	2
	Dreifa ātruma varbūtējā kļūda vidējā virsūdens vēja varbūtējās kļūdas dēļ (ASWDVe)
	0,3
	mezgli

	Atver Atskaites punkta (datum) darba lapas C daļu.


Kopējās ūdens straumes (TWC) darba lapa
	Lietas nosaukums
	F/V PARAUGS
	Lietas numurs
	00-001
	Datums
	26 JAN 2000

	Plānotāja vārds, uzvārds
	SAR SKOLA
	Atskaites numurs
	1
	Meklēšanas plāna A, B, C daļa
	A


	A
	Novērotā kopējā ūdens straume (TWC)
	
	
	
	
	

	1
	Avots (atskaites punkta marķierboja (DMB), atlūzas, nafta)
	
	
	
	

	2
	Novērotais virziens/dreifs
	
	oT
	
	
	mezgli

	3
	Varbūtējā novērošanas kļūda (TWCe)
	
	
	
	
	mezgli

	4
	Atver Atskaites punkta (datum) darba lapas D daļu.
	
	
	
	
	

	B
	Aprēķinātā kopējā ūdens straume
	
	
	
	
	

	1
	Plūdmaiņu straume (TC)
	
	
	
	
	

	
	a
	Avots (plūdmaiņu straumes tabulas, vietējās zināšanas)
	
	
	
	
	

	
	b
	Plūdmaiņu straumes (TC) virziens/dreifs
(pievieno visus plūdmaiņu straumes aprēķinus)
	
	oT
	
	
	mezgli

	
	c
	Varbūtējā plūdmaiņu straumes kļūda (TCe)
	
	
	
	
	mezgli

	2
	Jūras straume (SC)
	
	
	
	
	

	
	a
	Avots (atlants, navigācijas karte u. c.)
	
	NOOSP NA6 1400
	

	
	b
	Jūras straumes (SC) virziens/dreifs
	075
	oT
	
	0,8
	mezgli

	
	c
	Varbūtējā jūras straumes kļūda (SCe)
	
	
	
	0,3
	mezgli

	3
	Vēja straume (WC)
(pievieno Vēja straumes darba lapu)
	
	
	
	
	

	
	a
	Vēja straumes (WC) virziens/dreifs
	044
	o T
	
	1,13
	mezgli

	
	b
	Vēja straumes varbūtējā kļūda (WCe)
	
	
	
	0,3
	mezgli

	4
	Cita ūdens straume (OWC)
	
	
	
	
	

	
	a
	Avots (vietējās zināšanas, iepriekš notikuši incidenti u. c.)
	
	
	

	
	b
	Citas ūdens straumes (OWC) virziens/dreifs
	
	o T
	
	
	mezgli

	
	c
	Citas ūdens straumes varbūtējā kļūda (OWCe)
	
	
	
	
	mezgli

	5
	Aprēķinātās kopējās ūdens straumes (TWC) virziens/dreifs
	057
	oT
	
	1,86
	mezgli

	6
	Aprēķinātās kopējās ūdens straumes varbūtējā kļūda (TWCe)
[image: image192.emf]
	
	
	
	0,42
	mezgli

	7
	Atver Atskaites punkta (datum) darba lapas D daļu.
	
	
	
	
	


Vēja straumes (WC) darba lapa
	Lietas nosaukums
	F/V PARAUGS
	Lietas numurs
	00-001
	Datums
	26 JAN 2000

	Plānotāja vārds, uzvārds
	SAR SKOLA
	Atskaites numurs
	1
	Meklēšanas plāna A, B, C daļa
	A


	Vēja straume (WC)
	
	
	
	

	1
	Vidējais virsūdens vējš (ASW)
(No Atskaites punkta (datum) darba lapas C.1. rindas)
	194
	oT
	31,72
	mezgli

	2
	Virziens pa vējam (ASW virziens ± 180o)
	
	
	014
	oT

	3
	Vēja straumes dreifs
(no N-1. attēla)
	
	
	1,13
	mezgli

	4
	Vēja straumes nobīde
(no N-1. attēla)
	
	±
	+30
	o

	5
	Vēja straumes virziens
(Virziens pa vējam ± vēja straumes nobīde)
(pieskaita nobīdi Ziemeļu puslodē, atņem Dienvidu puslodē)
	
	
	044
	oT

	6
	Vēja straumes (WC) virziena dreifs
	044
	oT
	1,13
	mezgli

	7
	Vēja straumes varbūtējā kļūda (WCe)
	
	
	0,3
	mezgli

	8
	Pāriet uz Kopējās ūdens straumes (TWC) darba lapas B.3. rindu.
	
	
	
	


Vēja izraisīta dreifa (LW) darba lapa
	Lietas nosaukums
	F/V PARAUGS
	Lietas numurs
	00-001
	Datums
	26 JAN 2000

	Plānotāja vārds, uzvārds
	SAR SKOLA
	Atskaites numurs
	1
	Meklēšanas plāna A, B, C daļa
	A

	Meklējamais objekts
	Vidējas tonnāžas zvejas kuģis
	


	1
	Vidējais virsūdens vējš (ASW)
(No Atskaites punkta (datum) darba lapas C.1. rindas)
	194
	oT
	31,72
	mezgli

	2
	Virziens pa vējam (ASW virziens ± 180o)
	
	
	014
	oT

	3
	Vēja izraisīta dreifa ātrums
(no N-2. vai N-3. attēla)
	
	
	1,13
	mezgli

	4
	Vēja izraisīta dreifa nobīdes leņķis
(no N-2. vai N-3. attēla)
	
	±
	50
	o

	5
	Vēja izraisīta dreifa virzieni
	
	
	
	

	
	a
	Pa kreisi no vēja virziena (2. rinda – 4. rinda)
	
	
	324
	o T

	
	b
	Pa labi no vēja virziena (2. rinda + 4. rinda)
	
	
	064
	o T

	6
	Vēja izraisīts dreifs (LW)
	
	
	
	

	
	a
	Pa kreisi no vēja virziena
	324
	oT
	1,3
	mezgli

	
	b
	Pa labi no vēja virziena
	064
	oT
	1,3
	mezgli

	7
	Vēja izraisīta dreifa varbūtējā kļūda (LWe)
(no N-2. vai N-3. attēla)
	
	
	0,3
	mezgli

	8
	Atver Atskaites punkta (datum) darba lapas E daļu.
	
	
	
	


Kopējās varbūtējās atrašanās vietas kļūdas (E) darba lapa attiecībā uz sauszemes un jūras vidi
	Lietas nosaukums
	F/V PARAUGS
	Lietas numurs
	00-001
	Datums
	26 JAN 2000

	Plānotāja vārds, uzvārds
	SAR SKOLA
	Atskaites numurs
	1
	Meklēšanas plāna A, B, C daļa
	A


	A
	Varbūtējā avārijas situācijas/sākotnējās atrašanās vietas kļūda (X)
(Pāriet uz 1. rindu, lai aprēķinātu avārijas situācijas atrašanās vietas varbūtējo kļūdu. Pāriet uz 6. rindu, ja šī dreifa intervāla sākotnējā atrašanās vieta ir iepriekšējais atskaites punkts (datum).)

	1
	Navigācijas kontrolpunkta kļūda
(no N-1. vai N-2. tabulas)
	2,0
	NM

	2
	Kļūdu skaits ceļa aprēķināšanā (DR)
(no N-3. tabulas)
	15
	%

	3
	DR attālums kopš pēdējā kontrolpunkta.
	184
	NM

	4
	DR navigācijas kļūda
(A.2. rinda × A.3. rinda)
	27,6
	NM

	5
	Planēšanas attālums (ja lidaparāta/izpletņa augstuma samazināšanas kurss nav zināms)
	
	NM

	6
	Varbūtējā sākotnējās atrašanās vietas kļūda (X)
(X = A.1. rinda + A.4. rinda + A.5. rinda) vai
(X = kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda no H.2. rindas vai no iepriekšējās Atskaites punkta (datum) darba lapas)
	29,6
	NM

	B
	Kopējā varbūtējā dreifa kļūda (De)
	
	

	1
	Dreifa intervāls
(no Atskaites punkta (datum) darba lapas B.2. rindas)
	18,75
	stundas

	2
	Varbūtējā dreifa ātruma kļūda (DVe)
(no Atskaites punkta (datum) darba lapas F.4. rindas)
	0,6
	mezgli

	3
	Kopējā varbūtējā dreifa kļūda (De)
(De = B.1. rinda × B.2. rinda)
	11,25
	NM

	C
	Meklēšanas infrastruktūras atrašanās vietas varbūtējā kļūda (Y)
	
	

	1
	Navigācijas kontrolpunkta kļūda
(no N-1. vai N-2. tabulas)
	0,1
	NM

	2
	Kļūdu skaits ceļa aprēķināšanā (DR)
(no N-3. tabulas)
	
	%

	3
	DR attālums kopš pēdējā kontrolpunkta.
	
	NM

	4
	DR navigācijas kļūda
(C.2. rinda × C.3. rinda)
	
	NM

	5
	Meklēšanas infrastruktūras atrašanās vietas varbūtējā kļūda (Y)
(Y = C.1. rinda + C.4. rinda)
	0,1
	NM

	D
	Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E)
	
	

	1
	Kļūdu kvadrātu summa
[image: image193.emf]
	1002,7
	NM2

	2
	Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda
[image: image194.emf]
	31,67
	NM


Kopējā iespējamā meklēšanas vienību sadalījuma (Zta) darba lapa
	Lietas nosaukums
	F/V PARAUGS
	Lietas numurs
	00-001
	Datums
	26 JAN 2000

	Plānotāja vārds, uzvārds
	SAR SKOLA
	Atskaites numurs
	1
	Meklēšanas plāna A, B, C daļa
	A

	Atskaites punkts (datum)
(kreisajā pusē)
	37-48,7 N
	
	065-26,3 W
	Atskaites punkts (datum)
(labajā pusē)
	37-39,6 N
	
	064-40,5 W

	
	Ģeogrāfiskais platums
	
	Ģeogrāfiskais garums
	
	Ģeogrāfiskais platums
	
	Ģeogrāfiskais garums

	Meklējamais objekts
	Vidējas tonnāžas zvejas kuģis
	Datums/laiks
	261630Z JAN 2000


Kopējā iespējamā vienību sadalījuma aprēķini
	
	
	1
	
	2
	
	3
	
	4
	
	5

	1
	Meklēšanas apakšrajona apzīmējums
	A-1
	
	A-2
	
	
	
	
	
	

	2
	Norīkotā meklēšanas infrastruktūra
	C-130
	
	P-3
	
	
	
	
	
	

	3
	Meklēšanas infrastruktūras ātrums (V)
	180
	
	200
	
	
	
	
	
	

	4
	Ilgizturība notikuma vietā
	3,0
	
	4,0
	
	
	
	
	
	

	5
	Atlikušais dienasgaismas stundu skaits
	7,5
	
	7,5
	
	
	
	
	
	

	6
	Meklēšanas ilgizturība (T)
(T = 85 % no mazākā rādītāja 4. vai 5. rindā iepriekš tekstā)
	2,55
	
	3,4
	
	
	
	
	
	

	7
	Meklēšanas augstums (metri/pēdas)
(apvilkt vienu)
	500
	
	1000
	
	
	
	
	
	

	8
	Nekoriģēts meklēšanas joslas platums
	5,0
	
	5,1
	
	
	
	
	
	

	9
	Laikapstākļi, apvidus korekcijas koeficients (fW` ft)
	0,9
	
	0,9
	
	
	
	
	
	

	10
	Ātruma korekcijas koeficients (fV)
(tikai attiecībā uz lidaparātiem)
	1,0
	
	1,0
	
	
	
	
	
	

	11
	Noguruma korekcijas koeficients (ff)
	1,0
	
	1,0
	
	
	
	
	
	

	12
	Koriģētais meklēšanas joslas platums (W)
	4,5
	
	4,6
	
	
	
	
	
	

	13
	Meklēšanas vienību sadalījums (Z = V × T × W)
	2065,5
	
	3128
	
	
	
	
	
	

	14
	Kopējais iespējamais meklēšanas vienību sadalījums (Zta = Za1 + Za2 + Za3 + (..))
	
	5193,5
	NM2

	15
	Atdalīšanās koeficients (SR) (tikai vēja izraisīta dreifa nobīdes atskaites punktiem (datum))
(no Atskaites punkta (datum) darba lapas H.3. rindas)
	
	1,18
	

	16
	Ja 15. rindā norādītais atdalīšanās koeficients (SR) ir lielāks par četri (SR > 4), izmanto Ievērojami atšķirīgu atskaites punktu (datum) darba lapu. Citos gadījumos izmanto Vienību sadalījuma darba lapu.


Vienību sadalījuma darba lapa optimālai meklēšanai attiecībā uz vienu punktu, vēja izraisīta dreifa nobīdi vai atskaites līnijām
	Lietas nosaukums
	F/V PARAUGS
	Lietas numurs
	00-001
	Datums
	26 JAN 2000

	Plānotāja vārds, uzvārds
	SAR SKOLA
	Atskaites numurs
	1
	Meklēšanas plāna A, B, C daļa
	A

	Atskaites punkts (datum)
(kreisajā pusē)
	37-48,7 N
	
	065-26,3 W
	Atskaites punkts (datum)
(labajā pusē)
	37-39,6 N
	
	064-40,5 W

	
	Ģeogrāfiskais platums
	
	Ģeogrāfiskais garums
	
	Ģeogrāfiskais platums
	
	Ģeogrāfiskais garums

	Meklējamais objekts
	Vidējas tonnāžas zvejas kuģis
	Datums/laiks
	261630Z


	1
	Iespējamais meklēšanas vienību sadalījums (Zta` Za(left)` vai Za(right))

(izmanto Kopējā iespējamā meklēšanas vienību sadalījuma darba lapas 14. rindu vai Ievērojami atšķirīgu atskaites punktu (datum) darba lapas 5.a. vai 5.b. rindu)
	
	5193,5
	NM2

	2
	Meklēšanas vienību sadalījuma koeficients (fZ)
	
	
	

	
	a
	Kopējā varbūtējā atrašanās vietas kļūda (E)
	
	31,66
	NM

	
	b
	Atskaites līnijas garums (L)
	
	
	NM

	
	c
	Meklēšanas vienību sadalījuma koeficients (fZ) (fZp = E2 vai fZl = E × L)?
	
	1002,7
	NM2

	3
	Relatīvā pasākumu intensitāte (Zr = Za/fZ)
	
	5,18
	

	4
	Kopējā relatīvā pasākumu intensitāte (Zrc = iepriekšējā Zrc + Zr)
	
	5,18
	

	5
	Optimālais meklēšanas koeficients (fs)
	Ideāls
	
	Normāls
	x
	(fs)
	1,1
	

	6
	Optimālais meklēšanas rādiuss (RO = fS × E)
	
	34,83
	NM

	7
	Optimālais meklēšanas rajons (AO)
	
	7464
	NM2

	
	a
	Viena punkta atskaites punkts (AO = 4 × RO2)
	
	
	

	
	b
	Vēja izraisīta dreifa nobīdes atskaites punkti (datum) [AO = (4 × RO2) + 2 × RO × DD)]
	
	
	

	
	c
	Atskaites līnija (AO = 2 × RO × L)
	
	
	

	8
	Optimālais pārklājuma koeficients (CO = Za/AO)
	
	0,70
	

	
	
	1
	
	2
	
	3
	
	4
	
	5

	9
	Optimālais intervāls starp ceļa līnijām (SO = W/CO)
	6,45
	
	6,45
	
	
	
	
	
	

	10
	Tuvākais piešķiramais intervāls starp ceļa līnijām (S)

(meklēšanas infrastruktūras navigācijas spēju robežās)
	6,5
	
	6,5
	
	
	
	
	
	

	11
	Pielāgoti meklēšanas rajoni (A = V × T × S)
	2983,5
	
	4420
	
	
	
	
	
	

	12
	Kopējais pielāgotais meklēšanas rajons (At = A1 + A2 + A3 + (..))
	
	7403,5
	NM2

	13
	Pielāgots meklēšanas rādiuss (R)
	
	34,7
	NM

	
	a
	Viena punkta atskaites punkts
	[image: image195.emf]
	
	
	

	
	b
	Vēja izraisīta dreifa nobīdes atskaites punkti (datum)
	[image: image196.emf]
	
	
	

	
	c
	Atskaites līnija
	[image: image197.emf]
	
	
	

	14
	Pielāgota meklēšanas rajona dimensijas
	
	
	

	
	a
	Garums
	Garums
	
	107
	NM

	
	
	i)
	Viena punkta atskaites punkts
	Garums = 2 × R
	
	
	

	
	
	ii)
	Vēja izraisīta dreifa nobīdes atskaites punkti (datum)
	Garums = (2 × R) + DD
	
	
	

	
	
	iii)
	Atskaites līnija
	Bāzes līnijas garums (Lb)
	
	
	NM

	
	
	
	a)
	Nav pagarinājumu
	Garums = Lb
	
	
	

	
	
	
	b)
	Viens pagarinājums
	Garums = R + Lb
	
	
	

	
	
	
	c)
	Divi pagarinājumi
	Garums = (2 × R) + Lb
	
	
	

	
	b
	Platums = 2 × R
	Platums
	
	69
	NM

	15
	Pielāgoto meklēšanas rajonu grafiski attēlo atbilstošā kartē
	(Pārbauda, kad izdarīts)
	

	16
	Pielāgoto meklēšanas rajonu iedala meklēšanas apakšrajonos, ņemot vērā 11. rindā norādītās vērtības
	(Pārbauda, kad izdarīts)
	

	17
	Atver Meklēšanas rīcības plāna darba lapu.
	
	
	


Montekarlo simulācijas rezultāti, izmantojot F/V parauga datus alfa meklēšanā
[image: image198.png]



F/V parauga Montekarlo simulācija – alfa meklēšana
	Rajons
	POC
	Pārklājums
	POD
	POS

	7343 NM2
	70,8 %
	0,70
	50,2 %
	35,6 %


Ar punktiņiem zaļā/gaiši pelēkā krāsā ir norādītas dažas iespējamās meklējamā objekta sākotnējās atrašanās vietas. Punktiņi zilā/melnā krāsā un punktiņi sarkanā/tumši pelēkā krāsā (gandrīz neatšķirami, ja izdrukā melnbaltu karti) norāda dažas iespējamās meklējamā objekta atrašanās vietas meklēšanas sākumā. Katrā krāsā ir norādīti 500 punkti. Tika saskaitīti tikai zilie un sarkanie meklēšanas taisnstūrī esošie punkti, un tos izmantoja, lai aprēķinātu varbūtību tam, ka meklēšanas sākuma laikā meklējamais objekts atrodas meklēšanas rajonā.
R pielikums

Medicīniskā palīdzība jūrā, TMAS – TMAS medicīniskās informācijas apmaiņas veidlapa

	Nepieciešamā TMAS identifikācija
	
	

	Vārds, uzvārds:

	
	

	Adrese:

	
	Tālr.:


	

	
	Fakss:


	

	
	E-pasts:



Konfidenciāla medicīniskā informācija
Medicīniskā palīdzība jūrā
TMAS – TMAS medicīniskās informācijas apmaiņas veidlapa
	Kam: TMAS:


	(vajadzības gadījumā izmantojot MRCC: )


	Datums:

	Laiks:

	Ārsts: Dr.



	Cietušais


	Uzvārds:

	
	Vārds:


	Dzimšanas datums:


Vecums:

	
	Dzimums: V [image: image199.emf] S [image: image200.emf]

	Valstspiederība:

	
	Nodarbošanās uz klāja:



	Veselības stāvoklis


	[image: image201.emf] Slimība

[image: image202.emf] Negadījums

[image: image203.emf] Saindēšanās
	


	Kopš
	



	Iepriekšējā slimību anamnēze
	Pašreizējā ārstēšana
	Aprūpe uz klāja pirms telekonsultāciju saņemšanas

	

	

	


	

	

	



	Medicīniskā novērošana


	Pulss:
/min
	BP:
mmHg
	


	BR:
min
	T:
oC
	


	Svars:
kg

Augstums:
m
	



Noteiktā(-ās) diagnoze(-es):

	Nepieciešamā TMAS identifikācija
	

	Vārds, uzvārds:

	

	Adrese:

	Tālr.:


	

	Fakss:


	

	E-pasts:



	Medicīniskie norādījumi


	



	Nepieciešamā medicīniskā palīdzība


	Medicīniskais lēmums
	[image: image204.emf] Kuģa novirzīšana uz (osta):


	
	[image: image205.emf] Neatliekamās medicīniskās palīdzības transportlīdzeklis

	
	Mediķu brigāde

[image: image206.emf] Ārsts [image: image207.emf] Māsa [image: image208.emf] Vidējais medicīnas personāls

	
	[image: image209.emf] Medicīniskā evakuācija

	
	MEDEVAC izpildes termiņš

[image: image210.emf] Tūlītējs [image: image211.emf] Dienasgaismas stundu skaits

	
	MEDVAC metode

[image: image212.emf] Nosēšanās uz [image: image213.emf] Vinča/nestuves [image: image214.emf] Vinča/siksnas

	
	


	
	Mediķu brigāde

[image: image215.emf] Ārsts [image: image216.emf] Māsa [image: image217.emf] Vidējais medicīnas personāls

	
	[image: image218.emf] No gaisa nometami pirmās nepieciešamības līdzekļi:




	
	[image: image219.emf] Karantīnas stāvoklis





	Kuģis


	Kuģa nosaukums:

	Izsaukuma signāls:


	Veids:

	Karogs:


	Atrašanās vieta:

	

	Izcelsmes osta:

	Izbraukšana/DTG:


	Galamērķis:

	ETA/DTG:


	Kontaktinformācija:



	Visu pieejamo papildu informāciju lūdzu nosūtīt uz:

	TMAS nosaukums:

	

	Adrese:

	Tālr.:


	

	Fakss:


	

	E-pasts:



S pielikums

Meklēšanas plānošana, saņemot 121,5 MHz avārijas radiobākas signālus

1. Bieži vien ir grūti meklēt radiobākas, un tas var būt neiespējami, ja trūkst papildu informācijas. Tomēr, ja iespējams, jāievēro šajā pielikumā minētās metodes.
2. Parasti, saņemot 121,5 MHz radiobākas signālu, meklēšanas plānošanas pamatā ir ziņojumi, kas saņemti no lielā augstumā lidojošiem komerciāliem lidaparātiem. Radiobāka varētu atrasties jebkurā vietā lielā meklēšanas rajonā. Tāpat ziņojumus var saņemt ar zemu lidojošu lidaparātu un zemes staciju starpniecību. Tālāk izklāstītās metodes palīdzēs definēt un samazināt radiobākas meklēšanas rajonus. Uzskata, ka radiobākas signālu maksimālo uztveršanas diapazonu ierobežo redzamības līnija.
3. S-1. attēlā redzama ģeometrija, kad lidaparāts saņem radiobākas signālu, un norāda marķējumu, ko izmanto, plānojot radiobākas meklēšanu. Tomēr iespējamie scenāriji, kas apspriesti turpmāk norādītajos brīdinājumos, var ierobežot S-1. attēla piemērojamību, un tie būtu jāņem vērā, ja tos uzskata par piemērotiem.
Brīdinājumi
Var saņemt tikai vienu ziņojumu un informāciju par ziņojumu sniegušā lidaparāta atrašanās vietu. Ja vien lidaparāts nevar sniegt papildu informāciju, būtu jāpieņem, ka meklēšanas rajons ietver rajonu viena apļa ietvaros, kura centrā ir ziņojuma sniegušā lidaparāta atrašanās vieta.
Ziņojumi par informācijas pirmo uztveršanu un pēdējo uztveršanu var būt neprecīzi. Iespējams, persona, kas uzrauga radio, nekavējoties nesadzird vai neatpazīst 121,5 MHz avārijas radiobākas raidīto toni, kā rezultātā norādītais laiks un atrašanās vieta nav pareiza.

· Iespējams, radiobāka ir sākusi pārraidīt signālu pēc tam, kad ziņojumu sniegušais lidaparāts jau bija sasniedzis maksimālo uztveršanas diapazonu, vai arī radiobāka pārstāj raidīt signālu krietni pirms tam, kad lidaparāts atrodas ārpus maksimālā uztveršanas diapazona. Pamēģiniet noteikt, vai signāls: bija spēcīgs, kad to pirmo reizi uztvēra, un tad izzuda; kļuva spēcīgāks un tad pēkšņi apklusa; vai sāka pēkšņi skanēt, negaidīti apklusa un šķita, ka visu uztveršanas laiku bija apmērām vienādi spēcīgs. Šādos gadījumos šajā pielikumā izklāstītā meklēšanas plānošanas procedūra varētu joprojām būt sekmīga, lai gan rajons, kas pārklājas abu apļu krustošanās vietā, tiktu paplašināts; apļu centri būtu tuvāk viens otram nekā tad, ja signāla uztveršana un zaudēšana notiktu tikai saistībā ar ziņojumu sniegušā lidaparāta ielidošanu un izlidošanu no maksimālā uztveršanas diapazona, kamēr radiobāka pārraidītu signālu.
· Ziņojuma datu apkopošanas procesa ietvaros būtu arī jāpārliecinās, ka uztverošais radio jau bija ieslēgts (nesaņēma signālu tikai tad, kad to pirmo reizi ieslēdza) un ka signāls netika uztverts, kamēr apklusinātais radio tika noregulēts. Šādas situācijas var rasties, saņemot ziņojumus no papildu lidaparātiem, kad tie pirmo reizi ieslēdz vai noregulē savus radioaparātus, lai klausītos. Šādos gadījumos informācija par pēdējā uztvertā punkta atrašanās vietu varētu būt noderīgāka nekā informācija par vietu, kurā radiobākas signāls tika pirmo reizi uztverts.
Viena lidaparāta ziņojumus var sniegt no dažādiem absolūtajiem augstumiem vai kursiem. Lidaparāti, īpaši tie, kuri ievēro instrumentālo lidojumu noteikumus, var palielināt augstumu, samazināt augstumu un/vai mainīt kursu atbilstoši to lidojuma plānam un lidojuma maršruta satiksmes vadības vajadzībām. Ziņojumus par signāla pirmo uztveršanu un pēdējo uztveršanu var saņemt no dažādiem absolūtajiem augstumiem vai dažādos kursos. Attiecībā uz kursa maiņu informācija par pagrieziena punktu ļautu uzzīmēt citu diapazonu apli, lai apvienotu to ar diapazona apļiem, kas ģenerēti atbilstoši informācijai par signāla pirmo un pēdējo uztveršanu, tādējādi ļaujot vairāk sašaurināt rajonu. Ja ziņojumus sniedz dažādos augstumos, diapazona apļi būtu jāuzzīmē attiecībā uz katru augstumu, lai tādējādi noteiktu to krustošanās punktus.
Signālu raidošās radiobākas antena var atrasties nedaudz virs jūras līmeņa vai virs apkārtējā apvidus. Nosakot uztveršanas diapazonu, signālu raidošās antenas augstums jāpieskaita radiouztvērēja augstumam.
Rajonos, kuros ir sala, šī sala būtu jāuzskata par iespējamu piespiedu nosēšanās vietu. Signāla pirmās un pēdējās uztveršanas atrašanās vietas var ietekmēt piespiedu nosēšanās vietas augstums un tās apkārtējais apvidus, kas dažos virzienos varētu bloķēt signāla raidīšanu.
Radiohorizonta diapazona aplis var šķērsot zemi. Būtu jāpieņem, ka ziņojumu sniegušā lidaparāta augstums ir lidaparāta augstums virs šī apvidus pacēluma pie viszemākā zemes apvāršņa, nevis virs jūras līmeņa, kā aprakstīts tālāk šajā pielikumā.
Uztvertā radiobāka var atrasties uz lidojumā esošā lidaparāta klāja, un lidaparāts, kurss, ātrums vai augstums var mainīties. Šajā pielikumā izklāstītās procedūras neatspoguļo scenāriju, kad radiobāka atrodas uz lidojumā esoša lidaparāta klāja, tomēr meklēšanas plānotājam jāapzinās, ka šāda situācija var radīt acīmredzami pretrunīgus datus vai neparedzētus meklēšanas plānošanas rezultātus.
[image: image220.emf]
S-1. attēls. Ģeometrija, ja ziņojumu sniegušais lidaparāts šķērso radiobākas signāla uztveršanas diapazonu
Meklēšanas plānošanas procedūra
4. Reģistrē ziņotos datus. Izmanto S-1. tabulu, lai reģistrētu saņemtos datus par signālu pārraidošo 121,5 MHz radiobāku. No visiem par radiobākas signālu savāktajiem datiem vissvarīgākā informācija ir informācija par uztverošās antenas atrašanās vietu un augstumu attiecībā uz pirmo reizi uztverto punktu (PFH) un pēdējo reizi uztverto punktu (PLH).
Piezīme. Protams, no vairākiem avotiem saņemti ziņojumi var būtiski palīdzēt sašaurināt 121,5 MHz radiobākas meklēšanas rajonu. SAR operācijas koordinatoram (SMC) ir jāizmanto visi ziņojumi, kā arī tieši vai ar attiecīgo lidojumu dienestu starpniecību ir jāpieprasa papildu ziņojumi no citiem šajā rajonā esošiem lidaparātiem. Lidaparātus vajadzētu aicināt ziņot par to augstumu un atrašanās vietu brīdī, kad tie pirmo reizi uztvēra signālu, kad signāls bija vislabāk dzirdams un kad signāls sāka izzust vai pazuda. Arī lidojuma dienesti, sakaru iestādes, jūras SAR iestādes vai citas iestādes var noteikt aktivizētu radiobāku kontrolpunktus vai peilējumus. Saņemot vairākus ziņojumus, jāapsver iespēja, ka varētu būt dzirdamas vairākas aktivizētas 121,5 MHz radiobākas. Turklāt arī varas iestādes varētu palīdzēt noteikt radiobāku atrašanās vietu un apklusināt netīši iedarbinātu radiobāku.
5. Grafiski attēlo ziņojumu sniegušā lidaparāta ceļa līniju. Izmanto loksodromu vai lielā loka navigāciju, ņemot vērā ceļa līniju, kurai seko ziņojumu sniegušais lidaparāts, kā redzams S-2. attēlā.
Piezīme. Ģeogrāfiskais rajons, ko izmanto kā piemēru S-2., S-3., S-4., S-5., S-8. un S-10. attēlā, ietver Havaju salas un to apkārtējo teritoriju. Attēlā redzams meklēšanas lidaparāts Lockheed C-130, kas izlidojis no gaisa spēku stacijas Barbers Point, reaģējot uz ziņojumu, kuru sniedzis lielā augstumā esošs lidaparāts, tomēr līdzīgus scenārijus var izstrādāt attiecībā uz jebkuru rajonu un citām situācijām.
S-1. tabula. 121,5 MHz radiobākas trauksmes signāla ziņojuma dati
	Punkts
	Datums-laiks
	Atrašanās vieta (ģeogrāfiskais platums/garums)
	Lidaparāta augstums (h) (ft)
	Kurss (ģeogrāfiskie grādi)

	PFH
(pirmo reizi uztverts)
	
	N/S E/W
	
	

	PLH
(pēdējo reizi uztverts)
	
	N/S E/W
	
	


[image: image221.emf]
S-2. attēls. PFH un PLH grafiskais attēlojums
6. Grafiski attēlo radiohorizontus. Aprēķina un grafiski attēlo attālumu līdz ziņojumu sniegušā lidaparāta radio (VHF/UHF) horizontam PFH un PLH punktos.

a) Radiohorizonta attālumu aprēķina, izmantojot S-3. tabulu, kas atrodama šā pielikuma beigās, vai izmantojot šādu vienādojumu:
[image: image222.emf]
kur:
h ir antenas augstums, kas izteikts pēdās virs ūdens (piemēram, vidējais jūras līmenis) vai virs zemes līmeņa (AGL), un
d ir ziņojumu sniegušā lidaparāta radiohorizonta attālums (uztveršanas diapazons) jūras jūdzēs (NM).
b) Izmanto S-3. tabulu un ar to saistītos vienādojumus, lai noteiktu radio diapazonu līdz horizontam no signālu uztverošās antenas dažādos augstumos, kur augstumu mēra virs vidējā jūras līmeņa (MSL) okeāna vidē. Ja horizonta pacēlums dažādos virzienos no lidaparāta atšķiras, ideāli apļi precīzi nenorādīs iespējamās vietas, kurās varētu atrasties radiobāka. Konservatīvās pieejas ir šādas:

· ja horizonts atrodas tikai daļēji virs okeāna rajona, grafiski attēlo apli, izmantojot augstumu virs MSL;
· ja horizonts pilnībā atrodas virs zemes, izmanto augstumu virs zemes līmeņa (AGL), kur AGL ir ziņojumu sniegušā lidaparāta augstums virs horizonta pacēluma tā zemākajā punktā; un
· jāņem vērā, ka virs džungļu rajoniem, kalnaina reljefa vai vietās, kur pastāv līdzīgi signāla pārraides šķēršļi, radio uztveršanas diapazons var būt tikai viena desmitā daļa no horizonta diapazona (kalnainā reljefā vai rajonos ar blīvu veģetāciju signāla darbības diapazons būs krietni mazāks par diapazonu virs ūdens vai līdzenas zemes, kā aprakstīts šīs rokasgrāmatas 5.6. sadaļā).
c) Rezultātus ieraksta S-2. tabulā tālāk dokumentā.
S-2. tabula. Radiohorizonta attālums
	Punkts
	Lidaparāta augstums (h) (ft)
	Radiohorizonta attālums (d) (NM)

	PFH
	
	

	PLH
	
	


d) Uzzīmē apļus, kuru centrā ir PFH un PLH un kuru rādiuss ir vienāds ar aprēķināto radiohorizonta attālumu katram punktam noteiktā augstumā attiecībā uz katru, kā norādīts S-2. tabulā (redzams S-3. attēlā).
[image: image223.emf]
S-3. attēls. Grafiski attēlo aprēķināto radiohorizonta attālumu attiecībā uz PFH un PLH
7. Grafiski attēlo krustošanās līniju. Apļiem būtu jākrustojas divās vietās. Novelk līniju starp diviem punktiem, kur apļi krustojas. Šī līnija sadalīs divās daļās līniju, kas savieno PFH un PLH atrašanās vietas, kā redzams S-4. attēlā.
[image: image224.emf]
S-4. attēls. Grafiski attēlo krustošanās līniju
8. Plāno meklēšanu. Izmantojot tikai vienu ziņojumu, ko sniedzis augsti lidojošs lidaparāts, un ar to saistītos lielos attālumus, tiks noteikti plaši meklēšanas rajoni, un meklēšanas iespējas būs ierobežotas.

a) Kopumā, saņemot vienu ziņojumu, būs jāveic elektroniska meklēšana, lai mēģinātu no jauna uztvert signālu un veikt mērķnovadi, izmantojot radiobākas signālu. Bieži vien elektronisko meklēšanu var īstenot pietiekami ātri, izmantojot vienu lidaparāta SAR vienību (SRU) meklēšanas ceļa līnijā.
b) Lidaparāta SRU jādodas uz tuvāko punktu, kur abi apļi krustojas, un pēc tam lielā augstumā jālido uz otru punktu, kur abi apļi krustojas, kā redzams S-5. attēlā. Tādējādi vajadzētu noteikt radiobākas signālu, lai SRU varētu veikt mērķnovadi, izmantojot to.
Piezīme. Abi pārējie trijstūrī ietilpstošie maršruta posmi ietver lidojumu no bāzes uz meklēšanas sākuma punktu (CSP), kā arī atgriešanos uz bāzi no otrā krustošanās punkta/krustošanās līnijas gala.
c) Tāpat rajonu, kur abi apļi pārklājas, var aptvert, veicot meklēšanu, sekojot ceļam ar vairākiem maršruta posmiem. Tas var būt nepieciešams, ja SRU maksimālais augstums ierobežo tā uztveršanas diapazonu, nosakot to kā mazāk nekā pusi no abu apļu pārklāšanās rajona platuma. Tāpat var veikt līkloču meklēšanu pa paralēlām ceļa līnijām vai līkloču meklēšanu, kā aprakstīts šī IAMSAR rokasgrāmatas sējuma 5.6. sadaļā.
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S-5. attēls. Lidaparāta SRU meklēšana lejup pa krustošanās līniju 10 000 pēdu augstumā, ja radiohorizonta diapazons ir 123 NM
9. Ziņojumu sniegušā lidaparāta atrašanās vieta. Kad ziņojumu sniegušais lidaparāts pārlido tieši virs vai gandrīz virs radiobākas atrašanās vietas, kā redzams S-6. attēlā, meklēšanas lidaparāts var doties gar ziņojumu sniegušā lidaparāta ceļa līniju. Šo īpašo gadījumu norāda, ja attālums, virs kura tika sadzirdēts radiobākas signāls, ir divas (vai gandrīz divas) reizes lielāks par radiohorizonta attālumu (d). Tomēr, ja ziņojumu sniegušais lidaparāts neatradās tuvu radiobākas atrašanās vietai un meklēšanas lidaparāta augstums ir krietni zemāks par ziņojumu sniegušā lidaparāta augstumu, vienkārša ceļa līnijas elektroniskā meklēšana var nodrošināt nepietiekamu pārklājumu radiobākas signāla noteikšanai.

a) Kā redzams S-7. un S-8. attēlā, ja ziņojumu sniegušais lidaparāts atrodas 30 000 pēdu augstumā, bet meklēšanas lidaparāts 10 000 pēdu augstumā, veicot meklēšanu gar ziņojumu sniegušā lidaparāta ceļa līniju, tiktu zaudētas divas galvenās atrašanās vietas; pat 20 000 pēdu augstumā veikta meklēšana neaptvertu visu rajonu.
b) Lielākajā daļā gadījumu vislabāk būtu veikt meklēšanu gar krustošanās līniju (S-5. un S-9. attēls), meklēšanas lidaparātam esot 10 000 pēdu augstumā.
c) Ja meklēšana gar ceļa līniju un perpendikulāri tai ir nesekmīga, vajadzēs pieņemt lēmumu par to, vai, pamatojoties uz visu pieejamo informāciju, būtu jāveic meklēšana vairākos maršruta posmos.
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kur:
PFH
= pirmo reizi uztverts punkts

PLH
= pēdējo reizi uztverts punkts
d
= horizonta attālums radio uztveršanai noteiktā antenas augstumā (lidaparāta augstums)

P1
= krustojuma pirmā atrašanās vieta
P2
= krustojuma otrā atrašanās vieta
S-6. attēls. Pamata ģeometrija īpašiem gadījumiem, kad ziņojumu sniegušais lidaparāts pārlido tieši pāri radiobākas atrašanās vietai
[image: image227.emf]
kur:
PFH
= pirmo reizi uztverts punkts

PLH
= pēdējo reizi uztverts punkts
d
= horizonta attālums radio uztveršanai noteiktā antenas augstumā (lidaparāta augstums)

P1
= krustojuma pirmā atrašanās vieta
P2
= krustojuma otrā atrašanās vieta
S-7. attēls. Meklēšanas lidaparāta augstums ir zemāk nekā ziņojumu sniegušā lidaparāta augstums – tā pati ceļa līnija; radiobākas signāls nav uztverts
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S-8. attēls. Meklēšanas lidaparāta augstums ir 10 000 ft, ziņojumu sniegušā lidaparāta augstums ir 30 000 ft – tā pati ceļa līnija; radiobākas signāls nav uztverts
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kur:
PFH
= pirmo reizi uztverts punkts

PLH
= pēdējo reizi uztverts punkts
d
= horizonta attālums radio uztveršanai noteiktā antenas augstumā (lidaparāta augstums)

P1
= krustojuma pirmā atrašanās vieta
P2
= krustojuma otrā atrašanās vieta
S-9. attēls. Meklēšanas lidaparāts krustošanās līniju pārmeklē, atrodoties zemāk par ziņojumu sniegušo lidaparātu
10. Vizuālā meklēšana Ja meklēšanas lidaparāts vai cits lidaparāts lielā augstumā, kas veic elektronisko meklēšanu, neuztver radiobākas signālu, tad parasti nebūs praktiski veikt vizuālo meklēšanu, balstoties uz vienu ziņojumu. Vizuālu meklēšanu būs praktiski veikt tad, ja ziņojumu sniedz zemu lidojošs lidaparāts, kā rezultātā tiktu noteikts mazāks meklēšanas rajons. Ja ir pieejams tikai viens ziņojums un nav pieejama cita papildu informācija, SMC jāievēro SAR aģentūras norādījumi par reaģēšanu uz nekorelējošiem ziņojumiem.
11. Vairāki ziņojumi. Saņemot vairākus ziņojumus, var vieglāk samazināt avārijas radiobākas varbūtējās atrašanās vietas rajonu. (Šī situācija ir ļoti līdzīga nekorelējošiem briesmu izsaukumiem, kas saņemti no VHF-FM un kurus uztvēruši vairāki radio torņi (bez virziena noteikšanas).)
a) Grafiski attēlo katru ziņojumu; identificē radiohorizontu apļu pāru krustošanās punktus un pārklāšanās rajonus; un svītro rajonus, kas nav minēti saņemtajos ziņojumos.
b) S-10. attēlā redzams no diviem lidaparātiem saņemtu ziņojumu grafiskais attēlojums. Pirmais ziņojums ir saņemts no lidaparāta 30 000 pēdu augstumā ar kursu, kas ir 060 grādus T, bet otrais ziņojums ir saņemts no lidaparāta, kas ar kursu 242 grādi T samazina augstumu no 20 000 pēdām līdz 10 000 pēdām, kad signāls ir pēdējo reizi uztverts. (Šajā gadījumā mazākais meklēšanas rajons samazinātu meklēšanas laiku, kas nepieciešams elektroniskas meklēšanas īstenošanai, un varētu nodrošināt pamatotu vizuālo meklēšanu.)
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S-10. attēls. Grafiski attēloti PFH un PLH punkti, kā arī attiecīgo radiohorizontu diapazona apļi;
Hifly 30 000 ft augstumā ar kursu 060 grādi T; Hifly2 20 000 pēdu augstumā, samazinot augstumu līdz 10 000 ft, un ar kursu 242 grādi T.
S-3. tabula. Attālums līdz radiohorizontam
	Augstums pēdās
	Radio attālums
(NM)
	Absolūtais augstums
(m)
	Radio attālums
(km)

	500
	28
	152
	52

	1000
	39
	305
	72

	2000
	55
	610
	102

	3000
	67
	914
	124

	4000
	78
	1219
	145

	5000
	87
	1524
	161

	6000
	95
	1829
	176

	7000
	103
	2134
	191

	8000
	110
	2438
	204

	9000
	117
	2743
	217

	10 000
	123
	3048
	228

	11 000
	129
	3353
	239

	12 000
	135
	3658
	250

	13 000
	140
	3962
	259

	14 000
	146
	4267
	271

	15 000
	151
	4572
	280

	16 000
	156
	4877
	289

	17 000
	160
	5182
	297

	18 000
	165
	5486
	306

	19 000
	170
	5791
	315

	20 000
	174
	6100
	322

	21 000
	178
	6400
	330

	22 000
	182
	6706
	337

	23 000
	187
	7010
	347

	24 000
	191
	7315
	354

	25 000
	195
	7620
	361

	26 000
	198
	7925
	367

	27 000
	202
	8230
	374

	28 000
	206
	8534
	382

	29 000
	210
	8839
	389

	30 000
	213
	9150
	395

	31 000
	217
	9450
	402

	32 000
	220
	9754
	408

	33 000
	223
	10 058
	413

	34 000
	227
	10 363
	421

	35 000
	230
	10 668
	426

	36 000
	233
	10 973
	432

	37 000
	237
	11 278
	439

	38 000
	240
	11 582
	445

	39 000
	243
	11 887
	450

	40 000
	246
	12 192
	456


T pielikums

Kontrolsaraksts SAR operācijām ar vairākiem lidaparātiem

	Kontrolsaraksts SAR operācijām ar vairākiem lidaparātiem

	T-1

	Radiosakaru plāna piemērs

	T-2

	ACO procedūras veidlapa. Masu glābšanas operācijas

	T-3

	Instruktāžas

	T-4

	SAR lidaparātu ielidošanas un izlidošanas ziņojumi

	T-5

	Pilota informācijas lieta

	T-6


Kontrolsaraksts SAR operācijām ar vairākiem lidaparātiem
Turpmākais kontrolsaraksts ir tikai vispārīgi norādījumi, kas doti kā piemērs. Ikviena SAR operācija ir atšķirīga, tāpēc ne visi turpmāk minētie punkti var būt nepieciešami, un sarakstu var nākties papildināt ar citiem punktiem. Dažus uzdevumus var veikt nevis norādītā infrastruktūra un vienības, bet gan cita infrastruktūra un vienības.
	SĒRIJA
	UZDEVUMS
	ACO
	SMC
	ATS
	SRU

	1
	Izziņot avārijas stāvokli
	
	X
	
	

	2
	Noteikt ACO nepieciešamību
	
	X
	
	X

	3
	Norīkot un informēt ACO
	X
	X
	
	

	4
	Informēt ATS vienības un noteikt SAR darbību rajonu
	
	X
	X
	

	5
	Noteikt lidaparātu un spējas
	X
	X
	
	

	6
	Izstrādāt un izplatīt plānu
	X
	X
	
	X

	7
	Noteikt sadarbību ar OSC
	X
	X
	
	

	8
	Koordinēšana ar ATS
	X
	X
	X
	X

	9
	Pārvaldīt lidaparātu darbības
	X
	X
	X
	

	10
	Sazināties ar ACO pirms ielidošanas rajonā
	X
	
	
	X

	11
	Izlidojot no rajona, sazināties ar ACO
	X
	
	
	X

	12
	Uzraudzīt un atjaunināt notikuma vietas plānu
	X
	X
	
	

	13
	Sniegt regulārus situācijas ziņojumus
	X
	X
	
	

	14
	Pārvaldīt gaisā esošo SRU degvielu un skaitu
	X
	X
	X
	X

	15
	Atstādināt vai atbrīvot ACO
	X
	X
	
	

	16
	Atcelt/izbeigt SAR operāciju
	X
	X
	X
	X

	17
	Atcelt SAR darbību rajonu
	X
	X
	X
	X


Piezīmes
1. Ar “X” apzīmēta nepieciešamā darbība vai informācijas saņemšana.
2. Šī kontrolsaraksta izpratnē “SRU” ir SAR operācijā iesaistīts lidaparāts.
Radiosakaru plāna piemērs
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ACO procedūras veidlapa. Masu glābšanas operācijas
	VISPĀRĪGA INFORMĀCIJA

	OPERĀCIJA
	

	ĀRKĀRTAS SITUĀCIJAS VIETA
	

	IDENTIFIKĀCIJA (VERSIJA)
	

	LAIKA ZONA
	

	ACO INFORMĀCIJA

	ACO FREKVENCE
	

	ACO TĀLR./E-PASTS
	

	MARŠRUTA PUNKTI

	ATSKAITES PUNKTS
	

	IZLIDOŠANAS PUNKTS
	

	GAIDĪŠANAS PUNKTS
	

	GAIDĪŠANAS PUNKTS
	

	GAIDĪŠANAS PUNKTS
	

	EVAKUĀCIJAS VIETA
	

	EVAKUĀCIJAS VIETA
	

	ATKĀRTOTA DEGVIELAS UZPILDE/APKALPES ATBALSTS
	

	AUGSTUMS

	MARŠRUTS/IELIDOŠANA
	

	GAIDĪŠANAS PUNKTS(-I)
	

	IZLIDOŠANAS PUNKTS
	

	MARŠRUTS/IZLIDOŠANAS RAJONS
	

	BRIESMU BŪTĪBA UN/VAI MEKLĒJAMIE OBJEKTI

	

	DROŠĪBAS REZUMĒJUMS

	“Gaisa koordinators sniegs tikai konsultatīvu informāciju. Jūs (lidaparāta kapteinis) vienmēr esat atbildīgs par sava lidaparāta drošību. Ja drošības iemeslu dēļ Jūs nespējat ievērot ACO dotos norādījumus, Jums par to mani (ACO) nekavējoties jāinformē.”

	ACO PROCEDŪRAS ATTĒLS

	

	NEVEIKSMĪGAS TUVOŠANĀS PROCEDŪRA

	

	OPERATĪVĀ INFORMĀCIJA

	

	SAKARU PLĀNS
	LAIKAPSTĀKĻI NOTIKUMA VIETĀ + ATMOSFĒRAS SPIEDIENS VIRS JŪRAS LĪMEŅA

	ACO 123 100
RCC/OSC KANĀLS
KUĢU KANĀLS
CITS
	VĒJŠ
REDZAMĪBA
MĀKOŅI
TEMPERATŪRA
ATMOSFĒRAS SPIEDIENS VIRS JŪRAS LĪMEŅA


Instruktāžas
ACO jānodrošina, lai SAR lidaparāts saņemtu šādu informāciju pēc reģistrācijas un pēc vajadzības.
	DROŠĪBAS REZUMĒJUMS
	“Gaisa koordinators sniegs tikai konsultatīvu informāciju. Jūs vienmēr esat atbildīgs par sava lidaparāta drošību.

Ja drošības iemeslu dēļ Jūs nespējat ievērot gaisa koordinatora dotos norādījumus, Jums par to mani nekavējoties jāinformē.”

	ATMOSFĒRAS SPIEDIENS VIRS JŪRAS LĪMEŅA/AUGSTUMS
	Kurš atskaites punkts tiek izmantots kopīgam altimetra iestatījumam?

	ORGANIZĀCIJA NOTIKUMA VIETĀ
	Kurš pilda lidaparātu koordinatora pienākumus?

Kurš pilda koordinatora notikuma vietā pienākumus?

Kurš pilda SMC pienākumus?

	CITAS SRU
	Citas gaisa SRU notikuma vietā (izsaukuma signāls, atrašanās vieta, uzdevums)

Kuģi notikuma vietā (izsaukuma signāls, uzdevums)

	FREKVENČU PLĀNS
	Kādas frekvences SRU paredzēts izmantot un/vai novērot:

- koordinēšana ar citiem SAR lidaparātiem;

- koordinēšana ar OSC/kuģiem;

- pacelšanas frekvence;

- frekvence atpakaļceļam pēc operācijas.

	LAIKAPSTĀKĻI NOTIKUMA VIETĀ
	Lidojuma apstākļi notikuma vietā.

	[image: image232.emf]

	MEKLĒŠANAS OPERĀCIJA
	
	MASU EVAKUĀCIJA

	MARŠRUTA PUNKTI
	Atrašanās vieta (kam):

- ielidošanas punkts;

- izlidošanas punkts.
	
	PACĒLĀJA ATRAŠANĀS VIETA
	Pacēlāja atrašanās vieta

	SHĒMA
	Meklēšanas virzieni

Intervāls starp ceļa līnijām
	
	MARŠRUTA PUNKTI
	Atrašanās vieta/augstums (kam):

- atskaites punkts;

- gaidīšanas punkts;

- izlidošanas punkts.

	MEKLĒJAMIE OBJEKTI
	Primārais meklējamais objekts

Sekundārais meklējamais objekts
	
	EVAKUĀCIJAS VIETA
	Evakuācijas vietas atrašanās vieta/nosēšanas vieta pēc operācijas

	BLAKUSESOŠĀS SRU
	Kuras SRU darbojas tiešā tuvumā
	
	
	

	DROŠĪBA NOTIKUMA VIETĀ
	Kādas drošības metodes ir īstenotas?
	
	
	


SAR lidaparātu ielidošanas un izlidošanas ziņojumi
Lidaparāta ielidošanas ziņojums
Pirms ielidošanas SAR darbību rajonā (kad līdz negadījuma vietai palicis vismaz 20 NM/10 minūšu lidojums) jāsniedz ielidošanas ziņojums ACO/RCC.
1. Izsaukuma signāls

2. Valstspiederība

3. Veids (norāda, vai tā ir lidmašīna vai helikopters, un tā veidu);

4. Atrašanās vieta

5. Augstums un altimetra iestatījums
6. Paredzamais ierašanās laiks
7. Ilgizturība notikuma vietā
8. Piezīmes (konkrēts aprīkojums vai ierobežojumi)
9. POB (apkalpe, cits personāls)
Ielidošanas ziņojuma piemērs. “Gaisa koordinators, Lifeguard 901; viens Zviedrijas S-76 glābšanas helikopters; atrašanās vietā 25 NM no Ronebijas dienvidiem; 1500 pēdas QNH 1013; ETA gaidīšanas punkts ziemeļos 1015Z; ilgizturība notikuma vietā 2 stundas; bez ierobežojumiem, uz borta 4 cilvēku apkalpe”
Lidaparāta izlidošanas ziņojums
Pirms izlidošanas no SAR darbību rajona jāsniedz izlidošanas ziņojums ACO/RCC.
1. Izsaukuma signāls
2. Cilvēku skaits uz borta (apkalpe, cits personāls, izglābtie)
3. Paredzamais ierašanās laiks galamērķī
4. Prasības galamērķī (degviela, medicīniskā aprūpe, pārtika u. c.)
5. Paredzamais ierašanās laiks atpakaļ operāciju rajonā
6. Piezīmes (piemēram, pacēlāja atrašanās vieta, laikapstākļi u. c.)
Izlidošanas ziņojuma piemērs. “Gaisa koordinators, Lifeguard 901; POB kopā 9, 4 locekļi un 5 izglābtie; ETA līdz EVAC 1230Z; pēc nosēšanās nepieciešama degviela; ETA atpakaļ rajonā 1430Z; pacēlāja atrašanās vieta 5535.9N 01659E”
Pilota informācijas lieta
	“GAISA KOORDINATORS” 123,100 MHz

	IELIDOŠANAS ZIŅOJUMS/20 NM pirms rajona sasniegšanas!
1. Izsaukuma signāls
2. Valstspiederība
3. Veids (LIDMAŠĪNA/HELIKOPTERS UN VEIDS)
4. Atrašanās vieta
5. Augstums un altimetra iestatījums
6. ETA (NOTEIKTAIS PUNKTS VAI MEKLĒŠANAS RAJONS);
7. Ilgizturība notikuma vietā
8. Piezīmes (APRĪKOJUMS – IEROBEŽOJUMI)
9. POB (apkalpe, cits personāls)

	ZIŅOŠANA
· Norādīto punktu sasniegšana.
· Norādīto punktu pamešana.
· Operāciju uzsākšana (meklēšana, izmeklēšana meklēšanas laikā, tuvošanās virsmai/kuģim, neveiksmīga tuvošanās, pacelšana, nosēšanās u. c.).
· Operāciju pabeigšana, tostarp informācija par rezultātiem.
· Pašreizējā augstuma pamešana.
· Jauna augstuma sasniegšana.
· 10 minūtes līdz celšanas operācijas vai meklēšanas pabeigšanai.
· 30 minūšu ilgizturība notikuma vietā, paredzamā degvielas uzpilde (atrašanās vietā).
· Izlidošanas ziņojums: POB, ETA un prasības galamērķī, ETA atpakaļ operāciju rajonā un jebkādas piezīmes (pacēlāja atrašanās vieta un laikapstākļi)

	MEKLĒŠANAS OPERĀCIJA
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1. Vizuālā – bez ierobežojumiem, tikai satiksmes ziņojumi
2. Plūsma – intervāls pēc plūsmas: ETA, CSP nodalīšana
3. Koordinācijas zonas – parauga 1 NM katrā robežas pusē. Izsaukt blakus esošo helikopteru pirms ielidošanas koordinācijas zonā un 1 NM pirms izlidošanas.
4. Lidojumu aizlieguma zonas – neielidot buferzonās.

	PIEZĪME:
ACO sniedz tikai KONSULTATĪVU informāciju, lidaparātu kapteiņi ir atbildīgi par savu lidaparātu drošību.
Ja saņemtos norādījumus nav iespējams izpildīt, par to nekavējoties jāinformē ACO.


Sējumā “Operāciju koordinēšana” ir izklāstīti norādījumi personālam, kas plāno un koordinē SAR operācijas un praktiskās mācības.
Atskaites līnija
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( Var ietvert iekšzemes jūras, ezerus un ūdensceļus, kuros kuģo jūras kuģi.


( Var ietvert iekšzemes jūras, ezerus un ūdensceļus, kuros kuģo jūras kuģi.


( Signālu koda pirmais projekts tika izstrādāts 1855. gadā. Atbildība par šo dokumentu tika nodota vairākām organizācijām, līdz 1959. gadā tā finansiālu atbalstīšanu uzņēmās tagadējā IMO. Dokumenta izstrādē palīdzēja ICAO un citas organizācijas. Kodu var izmantot gandrīz visiem saziņas līdzekļiem, un ar to var pārvarēt valodu šķēršļus gan navigācijas drošības nolūkos, gan avārijas situācijās.


( Skatīt IMO publikāciju, pārdošanas numurs IB946E.


(  Šajā nodaļā plaši izmanto terminu atskaites punkts (datum), norādot ģeogrāfisku punktu (vai punktu kopumu), līniju vai apgabalu, ko meklēšanas pasākumu plānošanā izmanto kā atskaites vietu. Piemērojot līdzīgu definīciju, šo terminu izmanto arī apsekošanā, kartēšanā un ģeoloģijā.


(  Lietišķās statistikas literatūrā terminus varbūtības sadalījums, varbūtības blīvums un blīvums bieži izmanto savstarpēji mainīgi. Meklēšanas pasākumu plānošanai minēto terminu definīcijas ir sniegtas glosārijā, tomēr šajā sējumā aprakstīto procedūru izmantošanai varbūtības teorijā vai statistikā nav vajadzīga oficiāla apmācība.


( Standarta parasto sadalījumu (tā formas dēļ to dēvē arī par “zvanveida līkni” vai par “Gausa sadalījumu”, kas nosaukts par godu vācu matemātiķim Kārlim Frīdriham Gausam [Karl Friedrich Gauss]) definē konkrēta matemātiska funkcija. Pieredze liecina, ka lielākajai daļai mērījumu kļūdu un plašam fizisko novērojumu spektram ir aptuveni parastie sadalījumi. Patiesībā, tā biežā parādīšanās dabā ir iemesls tam, kāpēc šo konkrēto sadalījumu dēvē par “parasto”.


(  Šā profila pamatā ir vizuālās noteikšanas apgriezti proporcionālā kuba likums, kuru vispirms aptuveni 1946. gadā piedāvāja B. O. Kopmans [B. O. Koopman] un pēc tam aprakstīja savā grāmatā “Meklēšana un ekranēšana” [Search and Screening], izdevniecība Pergamon Press, 1980. gads.


( N–10. attēlā redzamās “ideālās” POD līknes pamatā ir Kopmana vizuālās uztveršanas apgriezti proporcionālā kuba likums, savukārt “normālās” līknes pamatā ir tā dēvētā nejaušās meklēšanas līkne, kas aplūkota dokumentā “Meklēšana un ekranēšana” ] (sk. 4. piezīmi).


( Šī procedūra var ietvert arī ierobežotu vai bīstamu rajonu noteikšanu un kontrolētās gaisa telpas slēgšanu uz laiku.


( Jāņem vērā, ka šajā diagrammā NAV norādīts ieteicamais meklēšanas laiks. Meklēšanas laika noteikšanai ir jāņem vērā daudz faktoru. Skat. II sējumu, 3.8.6. nodaļu.


( Augstas izšķirtspējas dati ir dati nelielā teritoriālā (piemēram, 0,1 × 0,1 grāds vai 6 NM × 6 NM pie ekvatora) un laika (piemēram, ik pēc trim stundām) koordinātu tīklā. Zemas izšķirtspējas dati būtu uz lielākiem koordinātu tīkliem (piemēram, 1 x 1 grāds × 24 h vai vairāk).
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