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ANOTACIJA

Atslégas vardi : talvadibas gaisa kugi (TGK), gaisa satiksmes vadiba, Rigas Lidojumu
informacijas rajons (LIR), gaisa satiksmes pliismas intensitate, ARIMA modeléSana

Darba galvenais mérkis ir izstradat gaisa satiksmes vadibas sistému talvadibas gaisa kugu
lidojumiem, nemot vera operativas darbibas procediras Rigas LIR kontrolgjamaja gaisa telpa,
prasibas gaisa kugu tehniskajam aprikojumam un gaisa transporta pliismas intensitati.

Uzsakot darbu, tika izvirziti sekojosi uzdevumi:

1) veikt TGK lidojumu eso$o procediiru analizi starptautiska, Eiropas un Latvijas méroga;

2) noformulét prasibas TGK tehniskajam aprikojumam atbilstosi starptautiska ITmena prasibam;

3) izstradat zinojuma apkalpei (NOTAM) un lidojuma plana formatus TGK apkalposanai;

4) izstradat GSV procediiras TGK apkalposanai Rigas LIR kontroléjama gaisa telpa;

5) veikt gaisa transporta pliismas analizi Rigas LIR, iegiitos datus att€lot aeronavigacijas kartg;

6) veikt gaisa satiksmes intensitates matematisko modelésanu Rigas LIR;

7) veikt gaisa satiksmes intensitates prognozésanu Rigas LIR;

8) izstradat apmacibu programmas TGK operatoriem un GSV dispeceriem par TGKS
izmantoSanu Rigas LIR.

Darba ir piecas nodalas, no kuram pirmaja ir veikta ar TGK saistitas starptautiska,
Eiropas un vietéja meroga likumdoSanas analize, ka ari formul€tas prasibas tehniskajam
aprikojumam lidojumu veikSanai. Otraja nodala ir raksturoti lidojuma marSruta planoSanas
galvenie ietekmé&joSiem faktori, ir formul€tas prasibas tehniskajam aprikojumam lidojumu
veikSanai Rigas LIR, ka ar1 ir izstradatas GSV procediras TGK apkalposanai Rigas LIR
kontroléjama gaisa telpa. Saja nodala ir ari dots risinajums, ka pielagot lidojuma plana un
NOTAM zinojuma formatus gaisa telpas lietotaju informéSanai par TGK lidojumiem Rigas LIR.
Tresaja nodala ir veikta gaisa transporta plismas analize Rigas LIR augstumos no zemes lidz
FL100 un rezultata ir izstradatas aeronavigacijas kartes, kuras att€lota lidojumu intensitate.
Darba ceturtaja nodala ir veikta gaisa satiksmes intensitates modeleéSana Rigas LIR, izmantojot
ARIMA matematisko modeli un statistikas programmu “R”. Izmantojot Sos pasus rikus, ir veikta
gaisa satiksmes intensitates prognozeéSana, ka rezultati ar1 ir att€loti aeronavigacijas kartes.
Piektaja nodala ir izstradatas apmacibu programmas TGK pilotiem un GSV dispeceriem.

Darbs satur 176 lapas, 44 att€lus, 46 tabulas, 72 literaturas avotus, 3 73 lapu pielikumus.



ANNOTATION

Key words: remotely piloted aircraft systems (RPAS), air traffic control (ATC), Riga Flight
Information Region (FIR), air traffic flow analysis, ARIMA modeling

The main goal of this work is to establish ATC operational procedures for RPAS, taking
into consideration operational procedures in Riga FIR controlled airspace, aircraft technical
requirements and air traffic flow intensity.

Before starting this work the following tasks were set:

1) to analyze current RPAS operational procedure requirements on international, European and
Latvian scale;

2) to formulate requirements for RPAS equipment according to international requirements;

3) establish formats of a notice to airman (NOTAM) message and a flight plan for RPAS use in
Riga FIR;

4) to establish operational procedures for RPAS operation in Riga FIR controlled airspace;

5) to analyze air traffic intensity in Riga FIR and represent results on aeronautical chart;

6) to do mathematical modeling of air traffic intensity in Riga FIR;

7) to do forecast of air traffic intensity in Riga FIR;

8) to establish training programs for RPAS pilots and ATC officers about the use of RPAS in
Riga FIR.

There are five chapters in this work. In the first chapter there is analysis of international,
European and Latvian legislation regarding RPAS, as well as requirements formulated for RPAS
technical equipment. The second chapter considers the main factors affecting planning of
aircraft’s flight route in Riga FIR, as well as there are ATC operational procedures established for
RPAS use in controlled airspace of Riga FIR. The third chapter contains the analysis of air traffic
flow in Riga FIR from ground to FL100 and the results are represented on aeronautical chart.
The fourth chapter is devoted to mathematical modeling of air traffic flow using ARIMA
mathematical model and a program “R”. The same tools are used to forecast air traffic intensity
in Riga FIR. The fifth chapter contains training programs established for RPAS operators and air
traffic controllers regarding RPAS.

This work consists of 250 pages, contains 44 pictures, 46 tables and 72 sources of

information, as well as 3 attachments on 73 pages.



TIIVISTELMA

Avainsanat: miehittamaton ilma-alus (RPAS), lennonjohto (ATC), Riian lentotiedotusalue
(FIR), ilmaliikennevirtojen analysointi, ARIMA mallinnus

Tyon paatavoitteena oli méaérittdd lennonjohdon toimintamenettelyt miehittamattomille
ilma-aluksille sitten ettd huomioon on otetttu toiminta valvotussa ilmatilassa Riian
lentotiedotusalueella, ilma-alusten tekniset vaatimukset, ilmaliikennevirtojen intensitetti.

Tyolle asetettiin ennen sen aloittamista seuraavat tehtévat:

1) analysoida  taménhetkisia  miehittamattomien ilma-alusten  toimintamenetelmia
kansainvélisessa, eurooppalaisessa ja latvian mittakaavassa;

2) Maérittdd vaatimukset miehittdmattomien ilma-alusten teknisille laitteille kansainvélisten
vaatimusten mukaan;

3) Madrittdd NOTAM-viestien ja lentosuunnitelman muoto miehittdméattamien ilma-alusten
kayttoon Riian lentotiedotusalueella;

4) Maérittdd  toimintamenetelmét  miehittamattomien  ilma-alusten kayttoon  Riian
lentotiedotusalueella;

5) Analysoida ilmaliikennevirtojen méédrad Riian lentotiedotusalueella ja esittdd tulokset
merkittynd ilmalukartalle;

6) matemaattinen mallinnus ilmaliikenteen méarasta Riian lentotiedotusalueella;

7) ennustaa ilmaliikenteen maara Riian lentotiedotusalueella;

8) suunnitella  koulutusohjelmat  miehittdméattomien  ilma-alusten  kaytostd  Riian
lentotiedotusalueella niiden kayttéjille ja lennonjohtajille.

Ty6ssd on viisi lukua. Ensimmadisessd luvussa analysoidaan kansainvélista,
eurooppalaista ja latvialaista lainsdddantdd joka liittyy miehittimattomiin ilma-aluksiin, kuten
myOs miehittdméitttomien ilma-alusten teknisten laitteiden vaatimuksia. Toisessa luvussa
késitellddn paatekijoitd jotka liittyvdt ilma-alusten reittien suunnittelemiseen Riian
lentotiedotusaluuella, kuten myds lennonjohdon toimintamenetelmien méiérittimiseen
miehittdmattomien ilma-alusten toimiessa valvotussa ilmatilassa. Kolmas kappale sisdltda
analysaation ilmaliikennevirrasta Riian lentotiedotusalueella maanpinnasta lentopinnalle 100
saakka, analysaation tulokset on esitetty ilmalukartalla. Neljis kappale on omistettu

matemaattisella maillinnukselle ilmaliiknennevirrasta kéyttden matemaattista ARIMA-



mallinnusta ja R-ohjelmaa. Samoja vélineitd on kéytetty ennustamaan ilmaliikenneméérid Riian
lentotiedotusalueella. Viidennes kappale siséltdd koulutusohjelmia jotka ovat valmistettu
michittimittomien ilma-alusten operaattoreiden ja lennonjohtajien kayttoon.

Tama tyd koostuu 250 sivusta, 44 kuvasta, 46 taulukosta ja 72 tietoldhteestd, sekd 3

liitteest4.
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ACAS
ACP
ADRS
AGL
AIP

AIR
AIRS
AMSL
ANC
ANSP
ASE
ATS
ATZ
BLOS
CAA
CARS
CDMA
COM
CVR
DGPS

DLR
DLRS
DME
EASA
EGNOS

ELT

DEFINICIJAS, TERMINOLOGIJA UN SAISINAJUMI

Gaisa kugu sadursmju novérsanas sistéma (Airborne Collision Avoidance System)
Aeronavigacijas koordinacijas panelis (4eronautical Coordination Panel)
Gaisa kuga datu registréSanas sistéma (Aircraft Data Recording System)

Virs zeme slimena (Above ground level)

Aeronavigacijas informacijas publikacijas (4deronautical Information
Publications)

Lidojuma attélu registrators (Airborne Image Recorder)

Lidojuma attélu registréSanas sisteéma (4irborne Image Recording System)
Virs juras Iimena (4bove Mean Sea Level)

Gaisa navigacijas komisija (4ir Navigation Commission)

Aeronavigacijas pakalpojumu sniedzgjs (4ir Navigation Service Provider)
Altimetrijas sistemas klida (A/timetry System Error)

Gaisa satiksmes pakalpojumi (4ir Traffic Services)

Gaisa satiksmes zona (A4ir Traffic Zone)

Aiz tiesas redzamibas zonas (Beyond line of sight)

Civilas aviacijas agenttra (Civil Aviation Agency)

Gaisa kuga kabines ierakstiSanas sistema (Cockpit Audio Recording System)
Koddales daudzpiekluve (Code Division Multiple Access)

Komunikacijas (Communications)

Gaisa kuga kabines balss registrators (Cockpit Voice Recorder)

Diferenciala globala pozicionéSanas sistema (Differential Global Positioning
System)

Datu kanala registrators (Data Link Recorder)

Datu kanala registréSanas istéma (Data Link Recording System)

Attaluma mériSanas sist€éma (Distance Measuring System)

Eiropas Aviacijas drosibas agentiira (European Aviation Safety Agency)
Eiropas Geostacionarais navigacijas parklasanas serviss (European Geostationary
Navigation Overlay Service)

Avarijas lokacijas baka (Emergency Locator Transmitter)

10



FDR Lidojuma datu registrators (Flight Data Recorder)

FINAS Lidojums arpus norobezotas gaisa telpas (Flight in Non-Segregated Airspace)

FL Lidojuma limenis (Flight level)

FM Lidojumu rokasgramata (Flight Manual- FM)

GND Zeme (Ground)

GNSS Globala navigacijas satelitu sisteéma (Global Navigation Satellite System)

GPS Globala poziciongsanas sistema (Global Positioning System)

GPWS Bistamas tuvoSanas zemei bridinasanas sisteéma (Ground Proximity Warning
System)

GSV Gaisa satiksmes vadiba (4ir Traffic Control)

HALE Liela augstuma, garu distancu (High altitude, Long endurance)

IAS Inducetais atrums (Indicated Airspeed)

ICA Nepartraukta lidojumderiguma nodroS§inasanas instrukcijas (Instructions for

Continuing Airworthiness)

ICAO Starptautiska civilas aviacijas organizacija (International Civil Aviation
Organization)

IFR Instrumentalie lidojuma noteikumi (Instrument Flight Rules)

ILS Instrumentalas nos€Sanas sistema (Instrument Landing System)

INS Inerciala navigacijas sist€éma (Innertial Navigation System)

IRS Interciala atskaites sit€éma (Innertial Reference System)

ISTAR Inteligence, novérosana, mérka iegliSanas un atpazisana (Intelligence,

Surveillance, Target Acquisition and Reconnaissance)
JAA Apvienotas aviacijas institiicijas (Joint Aviation Authorities)
JARUS Apvienotas institiicijas talvadibas gaisa kugu likumdosanai (Joint Authorities for

Rulemaking on Unmanned Systems)

LIR Lidojumu informacijas rajons (Flight Information Region)

LOS Redzes linija (Line of sight)

MALE Vidéja augstuma, lielu distancu (Medium altitude, Long endurance)
MEL Minimala aprikojuma saraksts (Minimum Equipment List)

MILHAG Militara harmonizéSanas grupa (Military Harmonization Group)
MSA Minimalais droSais augstums (Minimum Safe Altitude)
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MSeA
MSL
MTOW
NATO
NAV
NOTAM
OAT
PBN
PSR
RCP

RNAV
RPASP
RVSM

SARPS
SA
SAS
SESAR
SIGINT
SMS
SSP
SSR
SUR
SV
SVFR
TAS
TAWS

TC
TF

Minimalais sektora ausgtums (Minimum Sector Altitude)

Jiras Iimenis (Mean Sea Level)

Maksimalais pacelSanas svars (Maximum Take-off weight)

Ziemelatlantijas Iiguma organizacija (North Atlantic Trade Organization)
Navigacija (Navigation)

Zinojums apkalpei (Notice to Airman)

Operativa gaisa satiksme (Operational Air Traffic)

Uz sniegumu balstita navigacija (Performance Based Navigation)

Primaras radiolokacijas radars (Primary Surveillance Radar)

NepiecieSamais komunikaciju sniegums (Required Communication Performance)
NepiecieSamais navigacijas sniegums (Required Navigation Performance)
Zonas navigacija (Area Navigation)

Talvadibas gaisa kugu sistému panelis (Remotely Piloted Aircraft System Panel)
Samazinats vertikalas eSelonéSanas minimums (Reduced Vertical Separation
Minima)

Standarti un rekomend&jama prakse (Standards and Recommended Practises)
Servisa pieejamiba (Selective Availability)

UztverSanas un izvairiSanas sist€ma (Sense and Avoid System)

Eiropas Vienoto debesu ATM pétisana (Single European Sky ATM Research)
Signala trauc&jumi (Signal Interference)

Drosibas vadibas programma (Safety Management Program)

Valsts drosibas programma (State Safety Program)

Sekundaras radiolokacijas radars (Secondary Surveillance Radar)
Radiolokacija (Surveillance)

Kosmosa transportlidzkelis (Space Vehicle)

Specialie vizuala lidojuma noteikumi (Special Visual Flight Rules)

Patiesais atrums (7rue Airspeed)

Reljefa apzinaSanas un bridinajuma sistéma (7errain Awareness and Warning
System)

Tipa sertifikats (Type Certificate)

Uzdevumu vieniba (Task Force)
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TGK Talvadibas gaisa kugis (Remotely Piloted Aircraft)

TKGS Talvadibas gaisa kuga sistéma (Remotely Piloted Aircraft System)

TVE Kopégja vertikala klada (Total Vertical Error)

UASSG Bezpilotu lidaparatu sistému darba grupa (UAS Study Groupe)

UNL Neierobezots (Unlimited)

URA Lietotaja diapazona precizitate (User Range Accuracy)

VFR Vizulala lidojuma noteikumi (Visual Flight Rules)

VOR Loti augstas frekvences neversta attaluma meériSana (VHF Omni-Directional
Range)

Talvadibas gaisa kugis (remotely piloted aircraft)

Talvadibas gaisa kugis ir tads gaisa kugis, kas lido bez apkalpes uz ta borta. Tas ir vadams no
distances, izmantojot dazadu Iimenu automatizétas funkcijas, parasti tas ir atjaunojams un var

parvadat gan kustamu, gan nekustamu kravu un pasazierus. [60.]
Gaisakugi kopuma un to atbalsta sistémas un komponentes var definét sekojosi:

Talvadibas gaisa kugu sistéma (Remotely Piloted Aircraft System)
Talvadibas gaisa kugu sistéma (TGKS) ir definéta ka sistéma, ka komponent€s ieklaujas

talvadibas gaisa kugis un viss aprikojums, tikli un nepiecieSamais personals ta vadibai.
No attaluma vadams gaisa kugis un no ataluma vadama gaisa kuga sistéma

Lai gan termins “bezpilota lidaparats” vairak ir attiecinams uz militaro vidi, tomér ir gadijumi,
kad sads vispar€js termins ir nepietickams. Vards “bezpilota” var radit neizpratni par to, cik
daudz cilvéks var ietekmét un vadit $ada veida gaisa kugi. Tas noved pie jautajumiem, kas saistiti
ar droSibu un likumdoSanu, it 1pasi saistiba ar brunojuma un ierocu izmantoSanu un bezpilotu
lidaparatu izmanto$anu arpus speciali norobeZotam teritorijam. ST neizpratne var bit saistita ari
ar jautajumiem par terminologijas izmanto$anu, kas raksturo cilvéka kontroles limeni par $adu
lidaparatu, kas tiek pielidzinata ierasto, ekipazas vadito gaisa kugu vadibai. Seit tiek uzsverts
fakts, ka arT bezpilota lidaparatu vada ekipaza, bet vieniga atSkiriba ir ta, ka Saja gadijuma
ekipaza atrodas uz zemes. Tadel, iesp&jams, ir pareizak lietot terminu “No attaluma vadams gaisa
kugis” (Remotely Piloted Aircraft (RPA)), bet termins “No attaluma vadama gaisa kuga sistéma”

(Remotely Piloted Aircraft System (RPAS)) raksturotu sistému kopuma. Nakotng, iesp&jams, $adi
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lidaparati parvadas ar1 pasazierus, piemeram, lai veiktu medicinisko evakuaciju, karaviru
parvadasanu vai tamlidzigas citas operacijas, bet vienalga ekipazas uz borta nebiis. Rezultata var

secinat, ka $ada sist€ma butu vadama, bet no distances. RPA un RPAS ir definétas sekojosi:
No attaluma vadams gaisa kugis RPA

RPA ir definéts ka gaisa kugis, uz kura borta neatrodas cilvéks operators, bet ta vadiba tiek

realizéta no attaluma. Sads gaisa kugis var parvadat gan dzivu, gan nedzivu kravu.
No attaluma vadama gaisa (kuga) sistéma RPAS

RPAS ir definéta ka visu to komponensSu un sistému kopums, kas nepiecieSams RPA lidojuma
nodros§inaSanai, ieskaitot pilotu jeb operatoru, vadibas sensorus, ja nepiecieSams, RPA, virszemes
kontroles staciju, spe€ka un atbalsta sisteémas, Satelita komunikacijas kanalus, ka ar1 datu

nepiecieSamos datu kanalus.
Pilots un pilotéjams

So divu terminu pilots un pilotgjams lietojums var izraisit neizpratni, ja censties tos piemérot
bezpilota vai ar pilotu vadamam gaisa kugu sisttmam. Daziem bezpilota lidaparatiem ir
nepiecieSams, lai tos vaditu personals, kur§ ir pietickami kompetents ierasto ar pilotu vadamo
lidaparatu vadiba. Lielakoties §adu prasibu bezpilota lidaparatu operatoriem nav. Saskana ar
Concise Oxford English Dictionary (COED) definiciam, terminu “pilot” un “piloted” lietojums ir
tehniski pareizs tikai tad, ja gaisa kuga operators kontrolé lidojuma gaitu no distances, kas netiek
piemérots visiem bezpilota lidaparatiem. Alternativs apzim&jums “operators” var tikt lietots, ja
nepiecieSams. Tapat ka ar ierastajiem gaisa kugiem, kur to pilots bus sertificéts un apmacits péc
noteiktiem standartiem, kas piemérojami noteiktam gaisa kuga tipam, ari bezpilota lidaparata
operators var biit kvalificéts vadit tikai noteiktas klases bezpilota lidaparatus, vai ar1 vadit
noteiktas misijas. Kvalifikacija, kas lauj darboties ka bezpilota lidaparata operatoram, nedod

atlauju vadit klasiskos, pilotu vadamos gaisa kugus.
Uztvert un izvairities (Sense and Avoid)

ST ir pamata drogibas sistéma pilotu vadamiem gaisa kugiem, kas dod iesp&ju pilotiem pasiem
uzturét drosu intervalu attieciba pret citiem gaisa kugiem, izmantojot situacijas noveértéSanu no
gaisa kuga kabines. Saja gadfjuma gaisa kuga ekipaza, lidojot saskana ar vizualajiem lidojuma

noteikumiem, pasi ieraudzis potencialo apdraudéjumu un pasi izvairisies. Protams, §ada sistéma
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nav piemérojama bezpilota lidaparatiem, jo operators fiziski nevar novérot gaisa kuga apkartni
lidojuma laika, lai gan $ada veida gaisa kugu operatori parasti informaciju par tuvakaja apkartné
notiekoSajiem lidojumiem iegiist, izmantojot citus informacijs iegliSanas avotus. Bezpilota

<

lidaparatiem ierasta “redzu un izvairos” sistéma ir nomainita ar “uztveru un izvairos”, kur
bezpilota lidaparatam piestiprinatie sensori uztver tam tuvuma esos$os citus gaisa telpas lietotajus.
Briesmu gadijuma vai nu tiek automatiski iedarbinatas uz borta esosas drosibas sist€mas, vai art
attieciga informacija tiek nodota lidaparata operatoram. NepiecieSamibas gadijuma operators
pienems lemumu un ricibu, lai izvairitos no iesp&jamas sadursmes. Paslaik nav nevienas oficiali
apstirinatas potencialo briesmu uztverSanas un izvairiSanas sist€émas, tadel bezpilota lidaparatu
ekspluatacija arpus norobezotam zonam parasti ir aizliegta, pieprasot rezervét speciali
norobezotu teritoriju. PaSlaik tiek veikti darbi, lai integrétu bezpilota lidaparatus drosa veida
kopgja gaisa satiksm&, bet militaro bezpilota lidaparatu gadijuma visdrizak, tie bis ierobeZzoti

izmantoSanai tikai speciali norobezotas gaisa telpas.
Automatizacija un autonomija

Paslaik ir vairaki industriju un akad€miskie raksturojumi, ko nozimé automatizacija un ko
autonomija. Biezi vien Sie abi termini tiek lietoti paraléli, attiecinot tos pat uz vienu un to pasu
gaisa kugi. Rezultata kompanijas var rakstorot savas sistémas ka autonomas, lai gan militaraja
aviacija tas nebiitu pieskaititas pie autonomam. So abu terminu definicijas ir izveidotas p&c

iesp€jas vienkarsakas, lai dotu skaidru raksturojumu un izpranti.
Automatizeéta sistéma

Bezpilota lidaparatu konteksta automatiz€ta sistéma nozimé to, ka, izmantojot ievades datus no
viena vai vairakiem sensoriem, sist€éma ir programmé&ta ta, ka tas logiskas funkcijas veiks
iepriek§ zinamas, noteiktas darbibas, lai iegiitu v€lamo iznakumu jeb izejas informaciju. Zinot

sistémas darbibas nosacijumus un algoritmus, tas gala rezultats ir ieprieks paredzams.
Autonoma sistéma

Autonomas sistémas ir tadas sistémas, kas sp& saprast augstaka Itmena uzdevumus un
noradjjumus. Izmantojot §1s priekSrocibas un sp&jas uztvert un komunicét ar apkart€jo vidi,
sisteéma pati sp€j veikt atbilstosas darbibas, lai iegiitu veélamo rezultatu. Ta sp€j pienemt lemumus

par nepiecieSamo darbibu veikSanu, izvert€jot vairakas alternativas iesp€jas, turrklat bez cilvéku
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iejaukSanas un kontroles. Lai gan kopuma pilniba autonoma bezpilota lidaparata darbiba ir
paredzama, tomér atseviskas darbibas var tadas arT nebiit. [20; 2-1 — 2-3]

TGKS autonomu un automatiz€tu sist€mu analize parada vairakas atzinas. Pirmkart,
bezpilota lidaparatam var biit dazada Iimena automatiz&tas sisteémas, turklat tadu var arT nebit.
Piem&ram, pacelSanas un nolaiSanas, navigacija un lidoSana pa iepriekS noteiktu marsrutu,
iepriek$ programmeétas atbildes reakcijas uz noteiktiem apstakliem vai notikumiem, tadiem ka
komunikaciju kanala parravums, sakaru zudums starp lidaparatu un ta operatoru, automatiz&ta
mérku noteikSana un atpaziSana. Tie TGK, kas veic savu misiju no pacelSanas lidz noséSanai
pilniba bez cilvéku iejauksanas, var bit pieskaitami pie pilniba automatizétiem gaisa kugiem. Bet
pasi vienkarsakie un funkcijas ierobeZotakie TGK parsvara ir vai nu dalgji automatizeti, vai
atrodas pilniga operatora kontrolg visa lidojuma garuma.

Autonoma sistéma turpretim pati spés reagét uz noteiktiem apstakliem, bez jebkadas
cilvéku iejauksanas. Sadam sistémam ir jabiit tikpat sp&jigam reagét uz argjiem apstakliem ka
cilveks. Paslaik tik augsts autonomijas limenis tehnologijas nav sasniegts, tadél neviens TGK Tsti
neatbilst $adas klases tehnologijam, Iidz ar to nav pieskaitams pie pilniba autonoma gaisa kuga.

Ir svarigi atskirt autonomu gaisa kugi no automatizéta, jo pastav morales, &tikas un
likumdoSanas normas autonomu TGK izmantoSana. Ikvienam TGK, neatkarigi, vai tas ir
automatiz€ts vai pilniba autonoms, ir jadarbojas saskana ar esoSi likumdoSanu, ka ar1 tiem ir
jasaglaba drosibas Iimenis attiecigaja gaisa telpa vismaz esoSaja Itmeni, pildot tadus paSus

uzdevumus ka pilotu vadamie gaisa kugi. [20; 2-3 — 2-4]
Minimalo augstumu raksturojums un to pielietojums Rigas LIR

Minimum Sector Altitude (MSeA) (ICAO) — mazakais augstums, ko drikst izmantot avarijas
situacija, kur§ garnatétu vismaz 300 metru (1000 p&du) intervalu no visiem virszemes Skérsliem
sektora, kas ir 46 kilometru (25 jiiras judzu) radiusa no radiobakas vai cita navigacijas lidzekla.

Minimum Safe Altitude (MSA) — augstums, kas ir att€lots instrumentalas nosé$anas diagramma
un kas ir definéts ka minimalais droSais augstums, kas dod 300 metru (1000 p&du) intervalu no
visiem virszemes SkérSliem 25 jlras judZu radiusa no navigacijas lidzekla, no kura MSA ir
noteikts. Ja noteiktais radiusa limits ir cits, ta vertiba ir japublicé attiecigos dokumentos un
diagrammas. So augstumu izmanto tikai avarijas situacijas un tas negaranté navigacijas lidzeklu
atbiltoSu prasibam darbibu. Ja MSA ir dalita sektoros, tad katram sektoram ir cits noteiktais

minimalais augstums, kas tiek saukts par minimalo sektora augstumu (minimum sector altitude).
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IEVADS

Rigas lidojumu informacijas rajona (LIR) gaisa satiksme ir organizéta saskana ar oficiali
pienemtiem dokumentiem, kur viens no galvenajiem ir ICAO PANS-ATM Doc4444 “Air Traffic
Management”, Latvijas Aeronautikas Informacijas publikacijas jeb Latvijas AIP, ka ar1 darba
tehnologijas rokasgramatas katram gaisa satiksmes vadibas (GSV) sektoram, kas atrodas Rigas
LIR. Sajas darba tehnologiju rokasgramatas ir ieklauta informacija par visam procediiram, ko
GSV dispeceri pieméro attiecigaja sektora- austrumu un rietumu tranzita, pieejas, ka ari torna
atbildibas sektoros. Galvena probléma Seit ir tas, ka paslaik nav neviena oficiali pienemta
dokumenta, kur butu raksturotas procediiras, ka talvadibas gaisa kugiem (TGK) vajadz&tu
darboties kontrolg§jama vai nekontrolejama gaisa telpa un ka GSV dispecCeriem vajadzetu
apkalpot $ada veida gaisa kugus. Rezultata paSreizéja GSV sistéma nav gatava sniegt
nepiecieSamo servisu, ka arT nodroSinat nepiecieSamo droSibas Iimeni TGK attieciba pret citiem
TGK, ka ar pret ierastajiem pilotu vadamajiem gaisa kugiem.

St iemesla d&] ir nepieciesams izveidot oficialas procediras, kas noteiktu, ka visiem gaisa
telpas lietotajiem- gan bezpilotu, gan pilotu vadamajiem gaisa kugiem- vajadz&tu darboties Rigas
LIR. Tas ir, pirmkart, nepiecieSams, lai aizsargatu katra gaisa telpas lietotaja tiesibas, ka ar1 lai
nodroS$inatu nepiecieSamo droSibas Iimeni. Nemot véra to, ka TGK ir nepiecieSams 1pass atbalsts,
ka arT to, ka to darbibas un tehniska specifika ievérojami atSkiras no ierastajiem, pilotu
vadamajiem gaisa kugiem, ir nepiccieSams izveidot Tpasu sistému, ka $ada veida gaisa transports
tiktu apkalpots attiecigaja gaisa telpa.

St darba galvenais mérkis ir izstradat gaisa satiksmes vadibas sistému talvadibas gaisa
kugu lidojumiem, nemot vera operativas darbibas procediiras Rigas LIR kontrolgjamaja gaisa
telpa, prasibas gaisa kugu tehniskajam aprikojumam un gaisa transporta pliismas intensitati.
Izstradajot procediras, biitu janem véra sekojosais:

1) Rigas LIR gaisa telpas struktiira, valstu robeZas un gaisa telpas klasifikacija;
2) darbibas prasibas un struktira sektoros, kas robezojas ar Rigas LIR, (Lietuvas, Igaunijas,

Krievijas, Baltkrievijas, Zviedrijas, ka ar1 NATO);

3) speciali norobezotu gaisa telpu atrasanas vietas Rigas LIR;
4) dabiskie un maksligie $kérsli un reljefs;

5) TGK virszemes aprikojuma atraSanas vietas prasibas;
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6) drosu komunikaciju uzturésana starp TGK un GSV;

7) TGK kontrole, izmantojot radio lokacijas aprikojumus;

8) uzticama un drosa informacijas plisma starp TGK, TGK operatoru un GSV;

9) gaisa satiksmes intensitate Rigas LIR.
Papildus iepriek§ mingtajam $aja darba ar1 tiks izstradatas apmacibu programmas gan TGK
operatoriem, gan ar1 GSV dispecCeriem, kas dotu iesaistitajam personam zinasanas un
nepiecieSamas praktiskas iemanas $ada specifiska gaisa transporta ekspluatacija un kontrolg.
Tada veida tiktu nodroSinats, ka nepiecieSamo droSibas Itmeni negativi neietekmétu personas
nespé€ja darboties saskana ar noteiktam procediiram vai zinasanu trikumu $aja joma.

Uzsakot darbu, tika izvirziti sekojosi uzdevumi:

1) veikt talvadibas gaisa kugu lidojumu nodroSinasanas esoSo procediru analizi
starptautiska, Eiropas un Latvijas méroga;

2) noformulét prasibas TGK tehniskajam aprikojumam atbilstos$i starptautiska Iimena
prasibam;

3) izstradat zinojuma apkalpei (NOTAM) un lidojuma plana formatus TGK apkalposanai;

4) izstradat GSV procediiras TGK apkalposanai Rigas LIR kontroléjama gaisa telpa;

5) veikt gaisa transporta plismas analizi Rigas LIR un iegtitos datus att€lot acronavigacijas
kartg;

6) veikt gaisa satiksmes intensitates matematisko modelésanu;

7) veikt gaisa satiksmes intensitates prognozésanu Rigas LIR;

8) izstradat apmacibu programmas TGK operatoriem un GSV dispeCeriem par TGKS
izmantoSanu Rigas LIR.

Darba ir piecas nodalas, no kuram pirmaja ir veikta ar talvadibas gaisa kugiem saistitas
starptautiska, Eiropas un viet§ja méroga likumdoSanas analize, ka ar1 formulétas prasibas
tehniskajam aprikojumam lidojumu veikSanai. Otraja nodala ir raksturoti lidojuma marsruta
planoSanas galvenie ietekmgjoSiem faktori, ir formulétas prasibas tehniskajam aprikojumam
lidojumu veikSanai Rigas LIR, ka ar1 ir izstradatas GSV procediras TGK apkalpoSanai Rigas
LIR kontrolgjama gaisa telpa. Saja nodala ir arf dots risinajums, ka pielagot lidojuma plana un
NOTAM zinojuma formatus gaisa telpas lietotaju informéSanai par TGK lidojumiem Rigas LIR.
TreSaja nodala ir veikta gaisa transporta plismas analize Rigas LIR augstumos no zemes lidz

FL100 un rezultata ir izstradatas aeronavigacijas kartes, kura att€lota lidojumu intensitate. Darba
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ceturtaja nodala ir veikta gaisa satiksmes intensitates modeleésana Rigas LIR, izmantojot ARIMA
matematisko modeli un statistikas programmu “R”. Izmantojot Sos paSus rikus, ir veikta gaisa

satiksmes intensitates prognozesana, ka rezultati arT ir att€loti aeronavigacijas kartes.
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1. TALVADIBAS GAISA KUGU LIDOJUMU NODROSINASANAS
ESOSO PROCEDURU ANALIZE ATBILSTOSI STARPTAUTISKA,
EIROPAS UN VIETEJA MEROGA LIKUMDOSANAI

Talvadibas gaisa kugu vésturiska attistiba

Pirmie eksperimenti bezpilotu lidaparatu sakara tika veikti 20.gadsimta sakuma. Nikola
Tesla pirmo reizi izteica hipoteézi par Sadu lidaparatu iesp€jamibu jau 19. gadsimta
devndesmitajos gados. Lai gan Teslam bija vairak panakumu eksperimentos ar talvadibas
torpédam, tomeér vins dalijas savam idejam ar Elmeru Speriju (Elmer Sperry). 1917.gada Sperijs
sanéma pirmo piedavajumu nosleégt militaru ligumu par bezpilotu lidaparatiem, lai izveidotu
talvadamu torpédu ASV Kara flotes vajadzibam. [37; 12.-18.]

1903.gada brali Raiti (Wright Brothers) demonstréja par gaisu smagaka spekrata sp&ju
lidot. Lai Sadu transporta lidzekli kontrolétu no distances, bija nepiecieSams atrast metodi, kas
stabilizétu gaisa kugi. Elmers Sperijs un Glens Hamonds (Glenn Hammond) izgudroja ziroskopu,
kas lidojuma laika sp€ja noturét gaisa kugi viena Iimeni. Vélak, 1914.gada junija avio Sova laika
Sperijs demostreja, ka ir iespéjams lidmasinu noturét stabilu lidojuma laika bez pastavigas
cilvéku kontroles. Pé&c ASV Kara flotes liguma sanemSanas 1917.gada oktobr Sperijs kara flotei
nogadaja seSas testa lidmasSinas. Vin$§ test€ja vairakas palaiSanas metodes un atklaja, ka
lidmastnas pacelSanai gaisa spararata katapulta (fly-wheel catapult) darbojas vislabak. Vieniga
probléma bija ta, ka testa lidmaSinas to trauslas struktiiras d€l avar&ja pirms tas sp€ja sasniegt
horizontalo lidojumu. ST iemesla dél bija izgudrots jauns lidmasinas korpusa modelis. Lai gan
jaunais modelis uzsaka lidojumu pareizi, ierice, kas bija atbildiga par lidmasinas planéSanu
noteikta attaluma, nedarbojas precizi. Rezultata lidmaSina lidoja pari tas noteiktajai “avaréSanas
vietai” un pazuda aiz horizonta Atlantijas okeana. P&éc kara ASV Kara flote turpinaja pétjjumus
“lidojoSo bumbu” sakara, bet partrauca to 1922.gada. [37; 8-12]

ASV Armija iesaistijas bezpilotu lidojumu pétijumos 1918.gada. Janvari Carlzs Keterings
(Charles Kettering), kur§ bija iemantojis popularitati ar paSaizdedzes automobilu dzing&ju
pétijumiem, uzbivéja TGK prototipu. Keteringa gaisa kugim, kuram tika dots vards Bugs, bija
ierice, kas meérija propellera apgriezienu skaitu. Sasniedzot noteiktu skaitu apgriezienu jeb

rotaciju, ierice noslédza speka padevi uz dzin€ju un siitiju Bugu zemes virziena prett ta merkim.
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Armija pasiitija aptuveni 1000 $ada veida lidaparatus, lai gan kar§ beidzas, pirms tos vargja
izmantot kaujas. Rezultata kara beigas mazindja interesi kara programmu izpilde, tadel
finans€jums bezpilotu lidaparatu pétijumos art tika samazinats. [35; 46-48]

Laika perioda starp kariem briti uzkonstrugja vairakus TGK, kurus planoja izmantot gan
ka lidojoSas bumbas, gan mérkus pret-lidaparatu artilérijas vajadzibam. Viens no lidaparatiem-
Larinks (Larynx)- veiksmigi nolidoja 112 judzes 1927.gada, bet piezemgjas joprojam 5 jidzes no
paredz&ta mérka. Lai gan pirmos izm&ginajumus briti veica virs tidens, 1929.gada beigas vini
saka testet Sadas lidmasinas Irakas tuksneSos. 1933.gada jaunais britu modelis, kas zinams ka
Ferlija Karaliene (Fairley Queen), veiksmigi izvairfjas no juras apSaudes divas stundas, dodot
divus labumus- gan treninus Karaliskas Kara flotes apsaudg, gan ari veicot realus izm&ginajumus
ar bezpilotu lidaparatiem.

Britu programma deva ievérojamus uzlabojumus jiiras kara flotes apSaudes iemanas. Kad
ASV Kara flotes admiralis Viljam H. Stendlejs (Willian H. Standley) noveroja Ferlija Karalieni
darbiba, vin$ ieteica tos izmantot arT ASV Kara flotes lidzigam vajadzibam. Peétijjumi sakas ar
projektu 1936.gada, bet divus gadus velak Kara flote veiksmigi izmantoja radio vadamu gaisa
kugi, testgjot artileristus USS Reindzeri (CV-4). 1942.gada Kara flote veica pirmos
eksperimentus, pievienojot TGK ieroCus. 1944.gada kauju testos, kas risindjas septembri un
oktobri, flote izméginaja 46 TGK, no kuriem 29 sasniedza savu mérki. Sis programmas kritika
beidzot triumf€ja, un Juras kaujas operaciju vadonis admiralis Ernests Kings (Ernest King) atc€la
programmas, pirms testi bija pabeigti. [35; 46-48]

Popularaka TGK izmantosana Otraja Pasaules kara bija Vacijas izmantotas V-1 un V-2
raketes. 1944.gada ASV inZenieri uzbiivéja amerikanu raketi, balstoties uz V-1. Logistikas
probléemu dél ASV rakete JB-2 netika plasi izmantota Eiropa. Amerikanu inZenieri patéréja daudz
lidzeklu un speku, uzlabojot JB-2 vadibas sist€mas un tam lidzigos modelus. [36; 60-69]

Divi citi ASV eksperimenti bezpilotu lidaparatu sakara, kas bija operacija “Aphrodite” un
projekts “Anvil”, bija dala no Sabiedroto spiediena, lai ierobezotu V-1 ietekmi un draudus.
Operacija “Aphrodite” divu cilvéku ekipaza lidoja ar B-17 bombardieriem ar spragstvielam uz
borta pretim V-1 bazeéSanas vietai. Pirms kanala Sk&rsoSanas ekipaza katapult€jas, bet cits B-17
kontrolgja gaisa kugus, izmantojot radio kontroli. Pazistams ka BQ-7, $is gaisa kugis patiesiba
nekad nebiaj veiksmigs meérku iznicinaSana. DaZi no tiek pek$ni puscela, esot virs Kanala,

pagriezas pretga virziena, ka rezultata tos nacas iznicinat. Bet par€os iznicinaja vacu
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aizsardzibas trieciens. Neskatoties uz neveiksmju rindu, Otrais Pasaules kars bija liels pavérsiens
bezpilotu lidaparatu attistiba.

1944.gada 7.decembrT iepriek§ noslégto Parizes Konvenciju aizstaja ar jauno Cikagas
Konvenciju, kas ir pienemts par Starptautiskas civilas aviacijas agentiras (ICAO) dibinasanas
datumu. Saja dokumenta tika raksturotas galvenas vadlinijas un noteikumi, kas ir janem véra
visam ICAO dalibvalstim. Tika minéti ari bezpilotu lidaparati, un Cikagas Konvencijas 8.
artikula ir noteiktas prasibas $adu lidaparatu izmantosanai. ICAO noteica, ka bezpilota lidaparati
nedrikst lidot par citas dalibvalsts teritoriju bez speciali sanemtas atlaujas, ka arT ir jaievéro visas
noteiktas prasibas. Katra dalibvalsts uznemas atbildibu garantet, ka bezpilotu lidaparatu
izmanto$ana teritorijas, kas tiek izmantotas pilotu vadamo, civilo gaisa kugu (GK) vajadzibam,
neapdraudétu §adu civilo GK drosibu.

Tuvak misdienam, Vienpadsmitaja Gaisa navigacijas konferenc€é (ANConf/11), kas
notika 2003.gada no 22.septembra lidz 3.oktobrim Monreala, Kanada, apstiprinaja globalo gaisa
satiksmes vadibas (ATM) koncepciju, kura bezpilota lidaparats tika nosaukts par gaisa kugi, kas
tieck darbinats bez pilota uz ta borta, ka arT ir vai nu vadams no attaluma, vai tiek pilniba
kontrol€ts no citas vietas (zemes, cita GK, kosmosa), vai arT ir autonomi programmeéts noteiktas
misijas veik$anai. Sada definicija bezpilotu lidaparatiem (TGK) tika apstiprinata ICAO
Asamblejas 35. Sesija, kas notika 2004.gada. Seit definicija uzsvars tika likts uz TGK
izmantoSanas droSibas aspektiem. Tika noteikts, ka lidaparatam ir jabut ta kontroléjamam un
vadamam, kas neraditu draudus citiem gaisa telpas lietotajiem, ka ar1 cilvékiem, dabai un
ipasumam, kas atrodas uz zemes. Vélak, 2005.gada 12. aprili 169. sesijas pirmas sédes laika
Gaisa navigacijas komisija (ANC-Air Navigation Commission) pieprasija Sekretariatam konsultét
ICAO dalibvalstis un ieinteresétas starptautiskas organizacijas par TGKS darbibu civilaja gaisa
telpa. Tika ierosinats izveidot procediiru kopu, kas noteiktu $adu lidaparatu izmantoSanu dazadas
gaisa telpas dalas. Sekojosi pirma TGKS izzinasanas sanaksme notika 2006.gada, no 23. lidz 24.
maijam, Monreala, Kanada. Sanaksmes galvenais merkis bija noteikt, cik liela méra ICAO
ietekmé un regule TGKS darbibu un likumdoSanu. Lai gan tika panakta vienoSanas par tehnisko
un operativu standartu harmonizéSanas nepiecieSamibu, vienojas, ka tikai nelielai dalai prasibu
biitu japaklaujas ICAO Standartiem un Rekomendacijam (SARPs) un ka ICAO nav piemérotaka
organizacija jaunu prasibu veidoSanai bezpilotu lidaparatu sakara.

Otras oficialas tikSanas laika, kas notika 2007. gada no 11. Iidz 12. janvarim Floridas
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pilséta Palma Kosta, ASV, secinaja, ka ICAO darbiba ir ciesi saistita ar RTCA un Eiropas Civilas
aviacijas aprikojuma organizacijas (EUROCAE) darbibu, ka ar1 starp §STm pusém tika uzturéta
pienaciga koordinacija, izmantojot darba grupas. Sanaksmé aril noléma, ka ICAO vadliniju
dokumentus var izmantot ka pamatu jaunu regulu un likumu izstradasanai daudzas ICAO
dalibvalstis un organizacijas, lai gan $adu prasibu ICAO neizvirzija. Tas nozimé, ka tiek veidotas
jaunas procediras, ko dalibvalstis var nemt par pamatu savas likumdoSanas izstradei, kas
reguleétu TGKS darbibu attiecigaja valsti, bet, ja dalibvalsts uzskata, ka procediiram ir jabit
citadam, ir iesp€jams veidot pavisam atskirigu likumdoSanu.

Lai sasniegtu iepriek§ noteiktos mérkus TGKS likumdoSanas izveideé, ANC grupa 175.
Sesijas otraja sanaksme, kas notika 2007. gada 19. aprili, apstiprindja Bezpilotu lidaparatu
Sistemu darba grupu (UASSG- UAS Study Group), kas attiecigi pienéma savu darba programmu
un terminus. Jaunizveidotajai darba grupai tika nostaditi sekojosi uzdevumi:

1) Bt par galveno posmu un koordinatoru ICAO ar TGKS saistitos darbos, kas nodrosinatu
koorporativu un harmonizetu darbibu;

2) Izveidot TGKS darbibu reguléjosu koncepciju un atbilstosus vadliniju materialus, lai
atbalstitu un vaditu reguléSanas procesu;

3) Uzlabot un papildinat jau esoSos ICAO SARPs, ieteikt papildindjumus un koordinét
TGKS SARPs ar atbilstoSanam ICAO struktiirvienibam;

4) Piedalities tehnisko specifikaciju izstradg, sniegt atbilstoSas konsultacijas;

5) Sadarboties ar ICAO Acronautikas koordinacijas paneli (ACP- Aeronautical Coordination
Panel), lai atbalstitu un veicinatu vienotu nostaju frekvencu spektru jautajumos, kas
nepiecieSami TGK kontrolei un vadibai.

UASSG tresaja sanaksmé, kas notika no 2009. gada 15. Iidz 19. septembrim, pirmo reizi
ieviesa terminu ,talvadibas lidaparats”, jo tika panakta vienoSanas, ka tikai tos bezpilotu
lidaparatus, kas tiek vaditi no attaluma, ir iesp&jams integrét kop€ja aviacijas sistema lidojumu
veikSanai arpus speciali norobezotam gaisa telpas dalam. Sekojosi darba grupa UASSG izveidoja
jaunu ICAO dokumentu Bezpilotu lidaparatu sistemas (UAS- Unamnned Aircraft Systems)
Cirkularu 328, kas tika publicéts 2011.gada marta. Cirkulara tika dots visparigs apskats
jautajumos, kurus ir nepiecieSams izskatit TGKS sakara un kurus varétu ieklaut ICAO Cikagas
Konvencijas pielikumos. TieSi péc gada, 2012.gada marta, darba grupa bija izveidojusi Otro

pielikumu Annex 2 ,,Rules of the Air” un Septito pielikumu Annex 7 ,,Aircraft Nationality and
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Registration Marks”, kas bija pielagoti bezpilotnu lidaparatu specifikai. Talaka UASSG grupas

darbiba bija versta jauna dokumenta izstradei.

2014. gada 6. maija, ANC ICAO 196. Sesijas otraja sanaksme vienojas par Talvadibas

gaisa kugu panela (RPASP- Remotely Piloted Aircraft Systems Panel) izveidi, kur tika izvirziti

sekojosi mérki un uzdevumi:

a)

b)

c)

d)

koordinét ar RPAS saistitu darbu virzibu ICAO, lai panaktu starptautisku kooperésanos
un harmonizaciju;

attistit RPAS darbibu reguléjoso koncepciju un citus saistitos materialus, kas papildinatu
un vaditu likumdoSanas izstradasanas procesu,

izskatit, papildinat un atjaunot [ICAO SARPs materialus, ieteikt idejas pielikumiem, ka art
koordinét ar RPAS saistito SARPs izveidi, sadarbojoties ar citam [CAO ekspertu darba
grupam;

novertét jauninajumus, kas saistiti ar RPAS, ietekmi uz jau esoSo, ierasto pilotu vadamo
aviaciju;

sadarboties ar ICAO ACP, lai atbalstitu un veicinatu vienotu nostaju frekvencu spektru
jautajumos, kas nepiecieSami TGK kontrolei un vadibai.

ICAO Cikagan Konvencijas 29. artikuls nosaka minimalas prasibas GK dokumentacijai.

Ir noteikts, ka ikvienam ICAO dalibvalsts gaisa kugim, kas piedalas starptautiskaja navigacija, ir

jabit sekojosiem dokumentiem:

a)
b)
c)
d)
e)
f)

gaisa kuga registracijas sertifikats;

lidojumderiguma sertifikats;

atbilstosa licence katram apkalpes loceklim;

gaisa kuga nolidojuma borta Zurnals;

ja gaisa kugis ir aprikots ar radio aparatiiru, tad ir jabat ari radio stacijas licencei;

ja ir paradzets parvadats pasazierus, ir nepiecieSams fiks€t pasazieru vardus, iekapSanas

vietas un galamérkus;

Ja ir paredzets parvadat kravu, ir jabut detaliz€tam kravas aprakstam un deklaracijam.
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Starptautisko un Eiropas méroga organizaciju likumdoSanas vadlinijas talvadibas gaisa

kugu vadiba
1.1.1. Talvadibas gaisa kugu likumdosanas attistiba starptautiska méroga

Starptautiska civilas aviacijas organizacija ICAO atzist dazadu tipu gaisa kugus, to starpa
gaisa baloni, planieri, lidmaS§inas un rotorplani. Gaisa kugi var biit gan sauszemes, gan juras, gan
arT amfibijas. Tas, vai gaisa kugis ir pilotu manevréjams vai bezpilotu, neietekmé ta statusu.
Katrai gaisa kugu kategorijai nakotné ir potencials iegiit bezpilotu lidaparata versiju. Sis ir viens
no galvenaijiem aspektiem, kas attiecinams uz bezpilotu lidaparatiem, ka ar1 tas dod pamatu
jautajumiem par lidojuma derigumu, personala linenc€Sanu, nepiecieSamo intervalu
nodros$inaSanu u.c..

Visi termini, kas lietoti oficialos ICAO dokumentos, attistot TGKS procediras un
dekumentaciju, péc iespejas ir jasaglaba tadi, kadi tie ir paslaik. Termina “operators” definicijai
ar1 ir japaliek nemainigai, kamér “kontrolieris” jeb “vadibas dispeceris” ir attiecinams tikai uz
gaisa satiksmes vadibu. Kas saistas ar terminu “pilots”, tad Sai pozicijai arT biitu japaliek
nemainigai, neskatoties uz to, vai persona vai personas, kas kontrolé gaisa kugi, atrodas uz ta
borta vai ar1 kur citur. Lai preciz€tu un nodalitu tos pilotus, kas veic pilot€Sanas pienakumus
nevis no pilotu kabines, bet gan no kadas citas vietas, biitu jalieto termins “talvadibas pilots”. Tie
ar1 apskatits, vai precizak biitu lietot terminu “bezpilotu” vai ar1 “vadams bez pilota™. [18; Ch4]

Cits ICAO apsvérums un iesp&ju novert€jums bezpilotu lidaparatu sakara ir tas, ka
tuvakaja nakotné $adi lidaparati joprojam neparvadas pasaZierus. Sis aspekts ir attiecinams uz
vairakiem jau esoiem standartiem un ieteikumiem SARPs, kas apkopoti ICAO Cikagas
Konvencijas 6. pielikuma “Gaisa kuga ekspluatacija” un 8. pielikuma “Gaisa kuga lidojumu
derigums”. Ka piemérus var minét dro§ibas jostu izmantoSana lidojuma laika, gaisa kuga
ekipazas atbildiba nos€Sanas un pacelSanas laikapilotu véjstiklu 1pasibas un avarijas aprikojums.
No vienas puses visiem gaisa kugiem noteikumi un standarti ir vienadi, tadel arT bezpilotu
lidaparatiem vajadzetu darboties saskana ar tiem. Bet no otras puses- vai $ads ricibas plans biitu
lietderigs, nemot véra to specifiku. Pastav arT iesp&ja, ka nakotné ari bezpilotu lidaparati
parvadas pasazierus, tadél nedrikst izslégt attiecigu SARPs attistibu un piemeroSanu Sadiem
iesp&jamiem notikumiem nakotng. [23; 2.8.-2.21]

Aviacijas likumdoSanas galvenais mérkis ir sasniegt un uzturét pec iesp&jas augstaku
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drosibas Iimeni. TGKS gadijuma tas nozimg, ka integracijas procesa biitu janodroSina ne tikai
pasa bezpilotu lidaparata drosiba, bet arT citu gaisa telpas lietotaju, ipaSuma un tiesibu drosibu un
aizsardzibu.

Identificjot kopigas un atSkirigas iezimes starp pilot€§jamiem un bezpilotu lidaparatiem,
tiktu veikts pirmais solis vienotas likumdoSanas izveide, kas dotu vismaz ienotas prasibas TGKS
integracijai kop&ja gaisa transporta plisma, tatad- arpus speciali norobezotas zonam. Tehniskas
specifikas jautajumi, kas saistiti ar lidojuma derigumu, komand@sanu un kontroli (C2- command
and control), uztverSanu un izvairisanos, ka ari citam funkcijam, ir adresétas dazadu industriju
organizacijam visa pasaulé. Bet ICAO nostaja joprojam balstas uz augsta limena sniegumu un
standartiem, pieméram, nosakot minimalas snieguma prasibas komunikaciju kanaliem, nevis
nosakot veidu, ka attiecigo prasibu izpildit. [CAO nostaja ir ar1 par saistito terminu saskanosanu,
ka arT jaunu definiciju ievieSanu, kas papildinatu dokumentacijas un standartu attistibu.

Pilnigas likumdosanas izveide TGKS biis ilglaiciga, kas varétu ilgt pat vairakus gadus.
Tiklidz ar atseviskam témam un tehnologijam saistiti jautajumi bls atrisinati, sasniedzot
brieduma stadiju, tie tiks papildinati ar atbilstoSiem SARPs. Nakotnes vizija ir tada, ka SARPs
papildinasana un, iesp&€jams, jaunu izveide, biis evolucionars process, kas attistisies pakapeniski.
Ar SARPs nesaistoSa dokumentacija biezi vien var€tu tikt publicéta pirms informacijas
ieklauSanas SARPs, lai Dalibvalstis varétu to izmantot praksé. Rezultata, ja Dalibvalstis ciesi
pieturétos pie attiecigu procediiru un vadliniju izpildes, tad vélak butu vieglak ar1 pildit SARPs
noteikumus, ka ar1 tas nodroSinatu pakapenisku standartu harmonizaciju gan katra valsti
atseviSki, gan ari pa regioniem. Bet paslaik ir janem véra tas, ka ir izveidota jau pamata
dokumentacija TGKS sakara, ka arT $adas sist€émas ir klasificétas ka gaisa kugi, tadel tam ir
jaievero visi nosacijumi, kas ir attiecinami paslaik uz jebkuru gaisa kugi.

SARPs attistibai ir svarigs informacijas vak$anas un apkopo$anas process. Seit ir
nepiecieSams laiks, ka arT ir nepiecieSams apzinaties TGKS 1patnibas. Tade] ir svarigi lietderigo
informaciju iegiit, pielietojot noteiktu koordin€tu sist€ému, lai ta biitu viegli pieejama visam
Dalibvalstim, $ada veida paatrinot starptautisko civilas aviacijas standartu attistibu globala
meroga.

Lidz §im galvenokart TGKS lidojumi ir veikti speciali norobeZotas zonas, lai novérstu
sadursmju briesmas ar citiem gaisa kugiem. Paslaik bezpilotu lidaparatus nevar dro$a maniere

integrét kop€ja gaisa transporta pliisma, ta ka tie nespgj izpilit visus noteikumus, kas, pirmkart,
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apkopoti ICAO Cikagas Konvencijas 2. pielikuma “Gaisa noteikumi” (Rules of the Air), ka ari
nav noteiktu standartu un rekomendaciju bezpilotu lidaparatiem un to atbalsta sistemam.

Viens no galvenajiem faktoriem, kas ierobezo TGKS integraciju kopg€ja gaisa transporta
pliisma, ir to sp&ja reagét uz argjiem apstakliem tiesi tapat ka ierastie pilotu vadamie gaisa kugi.
Seit liela méra viss ir atkarigs no tehnologiju un saistito sistému attistibas- no TGK operatora
s€jas kontrolét lidaparatu, atrodoties uz zemes, nodrosinat “TGK-operators- gaisa satiksmes
vadiba” sisteémas komunikacijas un normalu darbibu.

Izmainas ir nepiecieSamas ne tikai saistiba ar TGKS tehnisko specifiku un ar gaisa
satiksmes vadibu (GSV) saistitajam procediiram, bet ari ar personala sp&jam veikt noteiktas
darbibas, tatad- ar personala licencéSanu veikt attiecigos lidojumus vai apkalpot tos. Personala
licencéSanas harmonizacija ir nepiecieSama ka vienas noteiktas Valsts robezas, ta ari regionos un
globala méroga. Pilotiem, kas vada ierastos gaisa kugus, un TGK operatoriem, kas vada
bezpilotu lidaparatu, ir vienada atbildiba par drosu lidojuma veikSanu, sekojosi- ir nepiecieSamas
vienada Iimena zinaSanas par aviacijas likumdoSanu, lidojumu veikSanu, planoSanu un izpildi,
cilvéka fatoru, meteorologiju, navigaciju, procediram, radio sakariem un frazeologiju un
daudzam citam t€émam. Abu veidu pilotiem ir nepiecieSams apgiit noteiktas instrukcijas, ir
jaiemanto sp€jas un prasmes veikt nepiecieSamas darbibas, ir jasasniedz noteikts pieredzes
limenis, lai iegiitu atlauju vadit noteiktu gaisa kugi, tatad- iegit licenci. Bez tam kandidatiem ir
ar1 jasp€j demonstrét noteikta limena valodas un specializétas frazeologijas zinasanas, ka ari
janokarto nepiecie§amas mediciniskas parbaudes, lai iegiitu atbilstosu medicinas sertifikatu. Seit
gan japiemin, ka, iesp&jams, medicinas parbaudes saturs TGK operatories varétu atSkirties no
tam prasibam, kas pilotiem noteiktas paslaik.

TGK darbiba bez reala pilota uz ta borta izvirza jaunus uzdevumus un jautajumus saistiba
ar atbildibu par dro§ibu, pieméram, tadu tehnologiju ievieSana, kas sp&tu noteikt un izvairities no
potencialam briesmam, komandét un kontrolét lidojumu, komunicét ar GSV servisu, ka ari
noverst jebkadu pretlikumigu iejaukSanos lidojuma laika.

Tehnologijas aizvien attistas gan pilotu vadamo gaisa kugu sféra, gan ari bezpilotu
aviacija. Automatikai ir arvien lielaka loma, it ipasi transporta gaisa kugu kategorija.
Automatizgtas sisteémas jau tagad ir sp&jigas kontrolét gaisa kugi, noturot to uz ieprieks paredz&ta
cela, ta degvielas patérinu, datu sanemSanu un nosiitiSanu no dazadam virszemes stacijam,

konflikt&josi gaisa kugu identificESanu un izvairiS§anas manevra noteik$anu, nolaisanas optimala
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profila noteikS§anu un atseviskos gadijumos- ari automatiz€tu gaisa kuga pacelSanos un
nosésanos. Protams, Sobrid visas §Ts aktivitates uzmana uz borta esosa gaisa kuga ekipaza.

Drosiba ir stavoklis, kad iespéjamiba apdraudét cilvékus vai bojat Ipasu ir samazinata lidz
pienemamam Iimenim un uzturéta $ada limeni vai augstaka, nemitigi uzraugot briesmu
identificéSanas un droSibas risku vadibas procesu. Gaisa kugi, kas darbojas bez pilota uz borta,
dazados veidos apdraud civilas aviacijas sistémas dro§ibu. Siem iesp&jamajiem apdraudéjuma
veidiem ir jabut identificEtiem un ar dro§ibu saistitajiem riskiem ir jasamazinas, izmantojot gaisa
telpu parplanosanas, jauna aprikojuma un procediru ievieSanas instrumentus.

Termins “droSibas vadiba” ieklauj divas koncepcijas. Pirma no tam ir ir Valsts DroSibas
programma SSP (State Safety Program), kas 1r integrétu noteikumu un aktivitasu kopa, ka merkis
ir paaugstinat droSibu. Otra koncepcija ir DroSibas vadibas sistéma SMS (Safety Management
System), kas ir sistematiska pieeja droSibas vadiba, ieskaitot nepiecieSamas organizatoriskas
struktiiras, atbilibu, politiku un procediiras.

Valstim ir jaizveido sava SSP, lai ieklautu taja noteikumus, politiku, attistibu un vizijas,
kas saistitas ar dro§ibu. Sadu noteikumu izveidei ir jabalstas uz pladu informacijas analizi Valsts
aviacijas sistéma, ieskaitot risku identificéSanu, vadibu, kamér kop&ja uzraudziba balstas uz
funciju astoniem kritiskajiem elementiem, ieskaitot ipasu droSibas apsvérumu zonas un augstaku
drosibas risku limeni. Sakot izmantot TGKS, Valsts SSP biitu jaatbalsta potencialo ar drosibu
saisttto efektu analizi navigacijas aprikojumam, TGKS kopuma, ka ar1 citu ietekméjoSo faktoru
analizi.

Operatori un servisa sniedzgji ir atbildigi par SMS izveidi un TstenoSanu. Valstis paSas ir
atbildigas s$adas sist€émas uzraudziSanu, nodroSinot drosu TGKS integréSanu kop€ja aviacijas
sistéma. Kop&jai sistémai jabit izveidotai, nemot vera Cikagas Konvencijas 6. pielikuma “Gaisa
kuga ekspluatacija” (Operation of Aircraft). 11. pielikuma “Gaisa satiksmes serviss” (4ir Traffic
Services) standartus, 14. pielikuma “Lidlauki” (Aerodromes) pirma s€juma “Lidlauku
konstrukcija un darbiba” (Aerodrome Design and Operation) standartiem. Ir paredzams, ka biis
nepiecieSams papildinat 6. pielikumu, lai ieklautu taja art informaciju par TGKS. Sekojosi SMS
prasibas attiektos ar1 uz $ada veida lidaparatiem. Biis nepiecieSams veikt detalizé€tu analizi, lai
noteiktu, kadi bitu iesp&jamie riski. Analizé biitu jaieklauj sekojoSas t€mas- izmantoto TGKS
tipi, virszemes kontroles stacijas uzblive un atraSanas vieta, ka ari tas sp&ja komunicét ar

talvadibas gaisa kugi.
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Paslaik TGKS aktuala likumdosana ICAO skatfjuma ir apkopota dokumenta Doc 10019
AN/507 “Talvadibas gaisa kugu manuals” (Manual on Remotely Piloted Aircraft Systems), kura
pirmais séjums tika izdots 2015.gada maija. Seit ir apskatiti gan tehniski, gan ari operativi
ietickumi TGKS izmantoSanai un integracijai kop€ja gaisa transporta plisma. Ir janem véra, ka
drosibas limenus un bezpilotu lidaparatu izmantoSanas kartibu nosaka katra ICAO Valsts
individuali, balstoties uz vairakiem kriterijiem. Pienaciga standartu un ieteicamas prakses SARPs
un gaisa navigacijas servisa procediiru PANS pielietosana palidz Dalibvalstim saglabat noteikto
droSibas limeni. Visdrizak, TGKS bus noteikts garantét tadu pasu drosSibas limeni ka pilotu
vadamajiem gaisa kugiem, lai gan, iesp&jams, biis dazi aspekti, kuri varétu bt mainiti. Sajos
gadfjumos atbildigajam iestadém biis janosaka alternativas iesp€jas, ka noturét nepiecieSamo
dros$ibas Iimeni pienaciga Iimeni. [23; 3.1 — 3.6]

TGKS darbosies saskana ar ICAO Standartiem, kas piemérojami pilotu vadamiem gaisa
kugiem, ka arT saskapa ar specifiskiem standartiem, kas nems véra bezpilotu lidaparatu
operativas, likumdoSanas un dro$ibas jautajumu atSkiribas. Lai veiktu TGKS integréSanas
procesu lidojumiem arpus speciali norobezotam zonam un lidlaukiem, ta operatoram biitu janes
atbildiba par droSibu. Operatoriem biitu jaizmanto aprikojums, pieméram, atbilstoSs autopilots,
lai asistétu lidojuma izpild€, bet nekada gadijuma sistémas un tehnologijas nakotné nedrikstétu
parnemt operatora atbildibu.

Lai labak atspogulotu $adu gaisa kugu statusu, ir ieviests termins “talvadibas gaisa kugis”
RPA (Remotely Piloted Aircraft), kas apzimé gaisa kugi, ko vada licencéts “talvadibas pilots”,
kur$ lidojuma laika atrodas arpus gaisa kuga kontroles stacija (uz zemes, kuga, cita gaisa kugi,
u.c.) un visu laiku uzmana lidojuma gaitu un sp&j reagét un GSV dotajiem noradijumiem,
komunicet, izmantojot balss vai datu kanalus saskana ar atbilstoSas gaisa telpas klasifikaciju un
prasibam, ka ar1 nes pilnu atbildibu par droSu lidojuma norisi. RPA var izmantot dazadu tipu
autopilotus, bet operatoram jabit iesp&jai jebkura bridi parnemt lidaparata vadibu- tiesi tapat ka
ekipazai, vadot pilotu vadamu gaisa kugi.

RPA ir bezpilotu lidaparatu apakSgrupa. Termini “bezpilotu lidaparats” vai “bezpilotu
lidaparata sistéma” tiek lietoti, lai ietvertu visus saistoSos terminus viend grupa, kamer
“talvadams gaisa kugis” vai tamlidzigi ir attiecinami tikai uz pilotgjamu gaisa kugu apaksgrupu.
RPA loma civilaja un arT militaraja aviacija aizvien pieaugs, jo to tehnologijas un darbibas

ipasSibas klis aizvien saprotamakas. Lielu lidojumu ilgumu, vél neatklatu darbibu sp&jas un
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samazinatas darbibas izmaksas ir neparprotami labumi daudzam kopienam, tadam ka tiesibu
aizsardzibas, lauksaimniecibas un vides aizsardzibas iestadem.

Lidz ar tehnologiju attistibu, nobrieSanu un sp&ju sasniegt noteiktus standartus un
prasibas, RPA loma var@tu palielinaties, lai tos sertificétu kravas un vé&lak arT pasazieru
parvadasanai. Pie tam, ickSzemes lidojumiem var€tu pievienot arT starptautiskos reisus, kur butu
nepieciesams sl€gt starptautiskas vienosanas lidojumu veikSanai, $kérsojot valstu robezas.

RPA vargtu buit arT tadas paSas lidojuma fazes ka ierastajiem pilotu vadamajiem gaisa
kugiem- rulléSana, pacel$anas, kreis€éSana un noséSanas-, bet gaisa kugu veiktspéjas

raksturlielumi varétu but krietni atSkirigi.
1.1.2. Eiropas méroga talvadibas gaisa kugu likumdoSanas vadlinijas

Paslaik lielako dalu TGKS, it 1pasi militaros, Eiropas gaisa telpa ir atlauts izmantot tikai
1pasi norobezotas zonas, lai aizsargatu citus gaisa telpu lietotajus, vai ar1 tie darbojas loti lielos
augstumos, kas sniedzas virs civilaja aviacija izmantojamajiem lidojumu Itmeniem, ka ar1 virs
juras, izmantojot specialus ligumus. Vietas, kur TGKS darbiba ir atlauta arpus norobeZotam
zonam, drogibas apsvérumu dg] bitu jaieviess un janodrogina vairaki ierobezojumi. ST iemesla
del Eurocontrol ir izveidojusi un publicéjusi dokumentus, kas palidz GSV proceduru
harmoniz€Sana, izmantojot RPA arpus noteiktam zonam miera laika.

Specifikacijas tika iezimétas Eurocontrol 2007. gada, un tas joprojam ir attistibas stadija.
Dokumentos ieklautas vadlinijas dod brivpratigu pieeju to izpild€, kas nozime, ka Dalibvalstis
paSas brivi spgj izveleties un pienemt l€émumu, vai ieklaut atbilstoSo likumdoSanu savas Valsts
noteikumos, vai ar1 noraidit to. Secifikacijas galvenais uzsvars ir likts uz RPA lidaparatiem, kas
darbojas ka OAS (Operational Air Traffic), ieklaujot lidojumus gan kontrolgjama gaisa telpa, gan
ari arpus tas. [12.]

Ir nepiecieSamiba integrét militaros RPA darbibai arpus speciali norobezotu zonu
robezam. Sis vajadzibas dg]l 2003. gada rudeni Eiropas AIRCHIEF Konferencé tika izteikts
ierosinajums Militaras harmonizacijas grupai (MILHAG) izvertét iesp€jas izveidot saskanotas
GSV procediiras militaro bezpilotu lidaparatu darbibai arpus norobeZotam zonam miera laika.
Apzinoties nepiecieSamibu fokuséties uz Gaisa satiksmes vadibu, ka ar1 Eurocontrol nozimes
paaugstinaSanas ar GSV menedZentu saistitos jautajumos dél, MILHAG noléma uzaicinat

Agentiiru veikt nepeicieSamos darbus aktuala jautajuma sakara. Civilo/militaro sadarbibas
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komiteja (CMIC- Civil/Military Interface Standing Committee) apstiprinaja $adu darba poziciju
un formali lidza Eurocontrol attistit ar militaro RPA darbibu arpus norobezotam zonam saistitos
noteikumus un standartus.

Rezultata tika izveidota TGK-OAT Uzdevumu grupa (TF- Task Force), kuru parstavéja
gan militarie, gan civilie darbinieki, valstu militarie eksperti un citi specialisti no ieintereséjosam
organizacijam. Sis darba grupas dalibnicku uzdevums bija nevis parstavét noteiktu valstu
intereses un poziciju, bet gan sniegt profesionalu padomu TGKS sakara. TF grupa izvertgja un
noteica labakos variantus, ka jau esoSo dokumentaciju un materialus izmantot prejekta, nevis
saka veidot visu no jauna. Galvenais izzinas avots bija as bezpilotu lidaparatiem saistita
nacionala dokumentacija, Joint JAA/Eurocontrol TGKS darba grupas un Eiropas Komisijas
dokumentacija. Projekta laika cieSa sadarbiba bija ari ar NATO FINAS militaro darba grupu
(FINAS- Flight in Non-Segregated Airspace). Lai gan uzmaniba tika versta galvenokart uz
militaro TGKS izmantoSanu ka OAT, tomér darba grupa laika gaita atklaja, ka ir interese un
vélme izmantot bezpilotu lidaparatus ka vispargjai gaisa satiksmei GAT (General Air Traffic), ka
ar1 izmantot tos civilas aviacijas vajadzibam.

Eurocontrol Specifikacijas tika apskatitas ka galvenais Eurocontrol dokuments , tacu tam
ir brivpratibas statuss. Katra Eurocontrol Dalibvalsts ir pati atbildiga un tiesiga izlemt, vai
pienemt ar TGKS saistito dokumentaciju, vai tomer atturéties. [10; 1.1.1.-1.1.5.]

2015.gada 6.marta Riga, Latvija tika pienemta “Rigas Deklaracija”, kas bija Eiropas
Savienibas dalibvalstu, Eiropas Komisijas un citu augstu dalibnieku sanaksmes rezultats. Eiropas
aviacijas kopiena ar1 Seit vienojas, ka ir nepiecieSams izveidot Eiropas méroga likumdosanu
bezpilotu lidaparatu izmantoSanai, kas veicinatu jaunas nozares attistibu, ka arT nodro$inatu
drosu un dzivotspéjigu inovativo tehnologiju integrésanu. “Rigas Deklaracija” aviacijas kopiena
izvirzija sekojoSus principus, kas biitu janem véra, veidojot kop€jo Eiropas TGKS politiku un
likumdoSanu:

1) TGKS ir jauztver ka jauns gaisa kuga tips, kura darbibai ir nepiecieSams pielagot
noteikumus un likumus, balstoties uz to potencialo risku, ko tas var nodarit apkart&jai
videi, cilvékiem vai citiem gaisa kugiem. Tika uzsvérts, ka noteikumiem ir jabut
vienkar$i saprotamiem, lai dotu iesp&€ju jauniem uzpémumiem vai individiem, kas
izmanto salidzino$i maza riska TGKS, ieiet un darboties attiecigaja nozaré. Augstaka

riska lidojumiem ir janosaka stingraki noteikumi vai operativie ierobeZojumi.
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2)

3)

4)

5)

Jau paslaik ir nepiecieSams izveidot likumdoSanu par TGKS izmantoSanu Eiropas
Savienibas gaisa telpa. Ar lidojumu drosibu saistitos noteikumus, tai skaita noteikumus,
kas saistiti ar TGKS operatoru kvalifikaciju, ir jaizstrada Eiropas limeni, un tas ir javeic
Eiropas Aviacijas droSibas agentiiraai EASA, balstoties uz ES Dalibvalstu giito pieredzi.
Savukart, nozimigakajam prasibam ir jabut harmoniz&tam, saskanotam starptautiska
Iiment, kooper€jot ar tada organizacijam ja JARUS (Joint Authorities for Rulemaking on
Unmanned Systems) un ICAO.

Tehnologijas un standartu attistibai ir janodroSina pilniga TGKS integracija kopéja
Eiropas gaisa telpa. TikSanas laika gan industrija, gan publiskas institlicijas uzsveéra, ka
Saja jautajuma, lai iegiitu veiksmigu rezultatu, ir nepiecieSamas adekvatas investicijas
tehnologijas, kas saistitas ar TGKS integracijas procesu- SESAR programma.

Atbalsts un akceptésana no sabiedribas, publiska sektora. Seit ir janem véra katra individa
pamattiesibas, ieklaujot provatiskumu un personas datu aizsardzibu. Atbildigajam
institltcijam biitu jaizstrada nepiecieSamas vadlinijas un uzraudziSanas mehanismus, kas
nodroS§inatu jau eso$o pamattiesibu ievérosanu.

TGK operators ir atbildigs par ta izmantosanu. Ja TGKS tiek izmantota aizliegta gaisa
telpa, nedrosa veida vai nelegalu darbibu veikSanai, atbildigajam institiicijam biitu jabiit
iespejai saukt TGK operatoru pie atbildibas. Sadam niansém ir jabat precizétam
nacionalaja likumdoSana. Lai biitu iesp€ja noteikt atbildigo personu, TGK biitu jabiit
piestiprinatai pasnieka identifikacijas informacijai.

“Rigas Deklaracija” ir minéts ar1 ieteikums par TGKS apdrosinasanu un to darbibas

uzraudziSanu, pieméram, izmantojot dazadas web aplikacijas vai citas iespéjas. Lai pakapeniski
uzlabotu TGKS lidojumu dro§ibu un mazinatu iesaistito personu iesp&jamos zaud&jumus, ir
nepiecieSams izstradat droSibas parvaldiSanas un incidentu apzinoSanas mehanismu. Sada

statistika blitu nozimigs fators apdroSinasanas kompanijam riska analizes veikSanai. [49.]

Par Eiropas gaisa telpas izmantoSanu un droSibu taja atbild ar1 Eiropas Aviacijas droSibas

agentira EASA (European Aviation Safety Agency). 2015. gada 18. decembri $1 organizacija
publicgja formalu dokumentu “Tehniskais uzskats™ (Technical Opinion), kura tika apskatita TGK
izmantoana un kas tiek uzskatits par talako TGKS izmantofanas jautajumu pamatu. Seit
ieklaujas likumdoSanas un vadliniju dokumentu izstrade, ka ari droSibas veicinasana, lai

garant&tu, ka attiecigas klases gaisa kugi tiek izmantoti dro§a manierg, ka ari to ietekme uz citam
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aviacijas sistémam ir minimala. EASA Tehnisko uzskatu dokumenta ir ieklauti 27 priekslikumi
maza riska TGKS darbibai. Sie priekslikumi ieklauj parsvara jautdjumus, kas saistas nevis ar
gaisa kugu tehnisko aprikojumu un tehniskajam 1pasibam, bet gan vairak par to izmantoSanu un
lidojumu veikSanu. Saskana ar EASA Pirmo ieteikumu ir izdalitas tris lietoSanas kategorijas
bezpilotaa lidaparatu izmantoSanai, kur katrai ir noteikta arT riska pakape:

a) briva (zems risks): nepiecieSamais dro$ibas Iimenis tick nodrosinats, veicot darbibu
saskana ar noteiktajiem operativajiem ierobezojumiem, masas limitiem un pasa lidaparata
drosibas prasibam;

b) specifiska (videjs risks): ir nepiecieSams sanemt atlauju lidojumu veikSanai no viet&jas
aviacijas administracijas, ka ari operatoram ir nepiecieSams veikt ta darbibas riska
novertéjumu;

c) sertificéta (augstaks risks): prasibas lidojumu veikSanai tiek pielidzinatas tam prasibam,
kas attiecinamas uz pilotu vadamo aviaciju: sertifikacija, licenséSana, gaisa kuga tehniska
apkope un starptautiska atzisana. [9., 9.]

Otrais EASA priekslikums nosaka, ka gaisa kugu, ari talvadibas gaisa kugu, operatoriem un
importetajiem ir jaievero likumdosana noteiktas prasibas, kas attiecinamas un konkréta produkta
razoSanu, ka art jasniedz klientiem informacija par noteiktajiem operativajiem ierobezojumiem
Brivas kategorijas gaisa kugu izmanto$anai. Sada pieeja ir piemérota maziem bezpilota
lidaparatiem. Visi 27 priekslikumi ir apkopoti iepriek§ minéta dokumenta EASA “Technical
Opinion”, kas ir melnraksts jeb drafta versija Eiropas Komisijas Regulai (EC) No 216/2008. ST
Regula ir ieklauta ar1 dokumenta “Aviacijas stratégija konkurétspejiga ES Aviacijas Sektora

veicinasanai”. [9., 11.]
1.1.3. Talvadibas gaisa kugu likumdosanas vadlinijas Latvija

Latvijas Republikas Ministru Kabineta noteikumi numur 656 “Kartiba, kada veicami
bezpilota gaisa kugu un tadu cita veida lidaparatu lidojumi, kas nav kvalificéjami ka gaisa kugi”,
kas veidoti saskana ar Likuma par aviaciju 47. pantu, nosaka galvenos noteikumus, kas ir janem
veéra bezpilotu lidaparatu sistému vai citu bezpilotu gaisa kugu, kas nav klasificéti ka
tradicionalie gaisa kugi, izmanto$ana. Sie noteikumi nosaka, ka TGK biitu jadarbojas Latvijas
Republikas un tai delegétaja gaisa telpa- Rigas Informacijas rajona.

TGKS ir atlauts darboties Latvijas Republikas kontrolgjama gaisa telpa (ta ir noteiktu
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izméru gaisa telpa, kura lidojumi tiek veikti saskana ar vizualajiem vai instumentalajiem
lidojumu noteikumiem) vai gaisa telpas dala, kas atrodas mazak ka 10 kilometru attaluma no
jebkura lidlauka, nemot véra sekojoSus nosacijumus:
a) ja nav speciali norobezotas zonas TGK darbibai, ir atlauts veikt $adus lidojumus,
neparsniedzot vertikalo augstumu 120 metri,
b) ja TGKS operators ir sasniedzis vismaz 18 gadu vecumu.

Ir iesp&jams veikt rakeSu modelu vai radio vadamu lidmodelu lidojumus, ja attieciga
persona, kas So lidojumu kontrolg, nav sasniegusi 18 gadu vecumu, bet tam ir janotiek
instruktora pavadiba, kas nes pilnigu atbildibu gan par lidojumu, gan par iesp&jamajam sekam.

TGKS lidojumumi darbibas laika nedrikst jebkada veida kaitét citu cilvéku dzivibai,
veselibai vai IpaSumam, lidojumu droSibai un apkartéjai videi. PaSam lidaparatam ir jabut
konstruétam un aprikotam ta, ka tas sp&tu nosesties, kad tas nepiecieSams, vai ar1 paSiznicinaties,
ja operators ir zaudgjis kontroli par to.

Kad TGK darbojas nekontrolejama gaisa telpa, ta operatoram ir jauztur nepartraukti
divpusgji sakari ar citiem gaisa telpas lietotajiem viena frekvencé, lai inform&tu citus par
lidaparata atrasanas vietu un planoto marsrutu.

Radio vadami gaisa kugi ir tadas bezpilotu lidaparatu sistémas (iznemot bezpilota gaisa
balonus, piikus un raketes), kas ir smagaki par 20 kilogramiem (bez degvielas), ieskaitot visu
nepeicieSamo aprikojumu. Latvijas Republikas gaisa telpa ir atlauts izmantot radio vadamus
lidmodelus, ja TGKS:

a) nav aprikota ar metala vai remont&tu propelleri, vai ar nedroSu dzingju;

b) astei vai sparniem nav asu priek$¢jo Skautnu;

c) radiouztvergjs atrodas vibracijas absorbgjosa iepakojuma (konteinera);

d) konstrukcija ir veidota ta, ka nav iesp&jama smagu detaju vai balasta atdaliSanas no ta
lidojuma laika;

e) korpusam ir piestiprinata plaksnite ar ipaSniecka vardu un uzvardu vai kompanijas
nosaukumu, adresi un telefona numuru.

TGKS lidojuma laika ir atlauts izmantot tikai tas frekvences vai frekvencu diapazona, kas
ir oficiali apstiprinatas attiecigai lietoSanai. Lidojumiem ir janotiek gaisa telpas dala, kuru ir
izvelgjies operators un kura ir vismaz 500 metrus plata un 200 metrus gara. Radio vadama

lidmodela operatoram ir japarliecinas, ka §1 izvéleta gaisa telpas dala un tai apkart esosaja 50
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metru bufera jeb droSibas zona neatrodas cilveki, dzivnieki, citi transporta lidzekli, ka art atri
uzliesmojosi vai spragstosi objekti.

Pirms lidojuma operatoram ir japarliecinas, ka:

a) frekvenci, kura darbojas operatora vadibas pults, neizmanto kads cits;

b) wvadibas pults ir darba kartiba pirms un péc lidaparata motora iedarbinasanas.

Ja tuvak neka 200 metru attaluma no radio vadama lidmodela palaiSanas jeb starta vietas
atrodas cilveki, tad pacelSanas laika pirma manevra laikd operatoram ir javada modelis uz
attiecigas gaisa telpas vidu. Ja lidojuma laikd notiek sakaru parravums starp operatoru un
lidaparatu, tad lidojums ir japartrauc, cik atri vien iesp€jams, ka ari lidmodelim ir javeic
noseésanas. Ja pirms lidojuma netiek veikta lidmodela parbaude, tad pirmais lidojums ir javeic
vismaz 20 metru attaluma no cilvékiem.

Ir aizliegts vadit radio vadamos lidmodelus, ja:

a) tas veic lidojumu tuvak par 200 metriem no €kam, tiltiem, dzelzcela, lielceliem, celu
parvadiem, transporta celu sazarojumiem, zemsprieguma, augstprieguma un
sakarulinijam, kapsétam, nacionalajiem parkiem un militarajiem objektiem, kas tiek
izmanti Nacionalo brunoto speku vajadzibam;

b) pastav iesp&ja, ka lidmodelis nokliis arpus operatora redzesloka;

tas veic lidojumu vai ta dalu pari transporta lidzeklu stavlaukumiem vai citam vietam, kur

pulcgjas cilveki. [40.]
Talvadibas gaisa kugu pielietoSanas sféras

Sakotnéjas TGKS, ko izmantoja Vjetnamas kara laika, ierakstija video vai audio
materialus gaisa kugi iemontétajas sistémas. Sie lidaparati bieZi vien lidoja vai nu pa taisnas
linijas, vai aplaveida marSrutiem, ierakstot video, Iidz tiem beidzas degviela. P&c nos€Sanas
filmas tika atjaunoas un parrakstitas, lai veiktu iegiita materiala analizi. So salidzinoi vienkarso
un daudzkart atkartoto operaciju dél §adus lidaparatus biezi sauca par dikonam. Radio kontroles
sistému pieejamiba deva iesp&ju kontroleét TGK lidojumus no distances, tade] tos saka saukt par
“no attaluma pilotéjamiem transporta Iidzekliem”. Miisdienu TGK biezi izmanto gan talvadibu,
kad arT datorizétu automatikas vadibu. Modernakas versijas izmanto ar iebuivétas kontroles un
vadibas sistémas, lai pilditu zemako limenu pienakumus, kurus parasti veica piloti, pieméram,

atruma un lidojuma marSruta stabilizacija, ka ar1 vienkarSas navigacijas funcijas, piemeram,
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sekoSanu navigacijas punktiem.

No §1 skatu punkta pirmsakumos izmantotiec TGK nebija autonomi, lai gan gaisa kugu
autonomijas pakape paslaik ir jauna, progresiva joma, kuru vairak attista militaram vajadzibam,
lai izstradatu kaujas operacijam piemérotas tehnologijas. Salidzinot ar TGK lidojumu sistémam,
Seit autonomijas sist€mu tirgus ir visai neattistits un nepieredzgjis.

Autonomijas tehnologijas, kas ir svarigas TGK attistiba, tick dalitas sekojosas
kategorijas:

a) sensoru jeb dev&ju sapliiSana: informacijas kombiné$ana no dazadiem dev&jiem, lai to
izmantotu lidojuma vadiba un kontrolg;

b) komunikacijas: komunikaciju un koordinacijas uzturéSana starp vairakiem agentiem,
izmantojot paSlaik nepilnigu un neprecizu informaciju;

c) lidojuma marSruta plano$ana: optimala lidojuma marsruta noteiksana, lai tam sekotu noteiktu
uzdevumu un misiju izpildes laika, pieméram, virszemes SkérSli un degvielas krajumu
prasibas;

d) trajektorijas noteikSana (dazreiz ta tiek saukta par kustibas planosanu): optimalu kontroles
manevru noteikSana, lai sekotu ieprieks izvéletajai lidojuma trajektorijai vai lai nokliitu no
viena izveleta punkta Iidz citam;

e) trajektorijas reguléSana: specifiska kontroles stratégija ir nepiecieSama, lai lidojuma laika
noturétu lidaparatu noteiktajas precizitates jeb tolerances robezas;

f) uzdevumu noteikSana un plano$ana: optimala uzdevumu sadale starp darba grupas biedriem
noteikta laika un izmantojot noteiktu aprikojumu;

g) kooperativa taktika: optimalas veicamo darbu secibas un apjomu noteik$ana un sadale starp
grupas biedriem, lai iegiitu maksimalo labumu un panakumus jebkura misijas scenarija. [13.,
19]

Autonomija parasti ir definéta ka sistemas spEja pienemt lemumu bez cilvéku
iejaukSanas. Tadel autonomijas merkis ir iemacit maSinam but “inteligentam” un rikoties ka
cilvekiem. Tas var€tu biit asoci€ts ar maksliga intelekta izmantoSanu, kas aizsakas 20. gadsimta
astondesmitajos un devindesmitajos gados. Lai gan tehnologiskas attistibas Iimenis $aja joma ir
sekojis “no apaksSas un augsu” modelim, pieméram, izmantojot hierarhiskas kontroles sistémas,
Sada veida attistot nevis ar datoriem saistito zinatni, bet gan atseviS§ku kontroles zinatni.

Autonomija lidz $im ir bijusi un, iesp&jams, ar1 bus apskatita ka kontoles lauka papildinajums.
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Zinama mera autonomijas tehnologijas attistibas mérkis ir aizvietot cilvéku ekipazu. Bus
redzams, vai nakotnes attistiba, tehnologijas uztvere, ka arl eso$a politiska vide, ierobezos
autonomijas izmantosanu TGKS vajadzibam.

Ta ka TGK nav ierobezojumu, salidzinot ar cilvéku pilotiem, tad to ekspluatacija varétu
bt plasaka. Maksimalais lidojuma ilgums bezpilotu lidaparatiem ir loti mainigs. Ieksdedzes
dzingju gaisa kugu lidojuma ilgums ir loti atkarigs no degvielas patérina un gaisa kuga svara. Bet
Saules energijas izmanto$ana TGK dod potencidlu neierobezotam lidojumu ilgumam. Sada
koncepcija pirmo reizi bija izteikta 1974. gada AstroFlight Sunrise modeli, bet krietni velak
paradijas Aerovironment Helios prototips, kur§ tika iznicinats sadursmé 2003.gada. Elektriski
darbinami TGK, kurus gaisa neierobezotu laiku notur lazera stars, tehnologiski paradija citu
risinajumu $adu gaisa kugu lidojuma ilguma jautajumos. Sada pieeja, pirmkart, ir asocicta ar
Dzordinu Keiru un Tomasu Nagentu (Jordin Kare, Thomas Nugent).

Viena no galvenajam problemam TGK sakara ir nesp&ja uzpildit degvielu laika, kad gaisa
kugis veic lidojumu, atrodas gaisa. 2012. gada ASV Gaisa spéki veica pétijumus, kas dotu
risindjumu $adai uzpildei gaisa. TGK-TGK sistémas uzpildiSanas simulacija, izmantojot divus
Global Hawk gaisa kugus, tika demostréta 2012. gada.

Misdienas TGKS ir atradusi pielietojumu dazadas sfeéras, pieméram, lauksaimnieciba,
mezsaimnieciba, zinatn€, drosiba un daudzas citas. Lielakoties $adi lidaparati tiek izmantoti
dazadu teritoriju monitoringos. Sis teritorijas parasti ir ar ierobezotu piekluvi, vai ari vietas, kur
TGK izmantoSana ir ekonomiski un tehniski izdevigaka. Lai gan sakotngji tie tika izveidoti
militaram vajadzibam, tomeér miisdienas tos aizvien biezak izmanto civilam vajadzibam. Ka
piemérus var minét:

1) Attala uzrade
Attalas uzrades funkcijas ieklauj dazadu spektru elektromagnétiskos sensorus, gramma staru,
biologiskos un kimiskos sensorus. Parasti TGK sensori ieklauj redzamo spektru, infrasarkano vai
spektrus un infrasarkanas kameras, ka ar1 radaru sisteémas. Biologiskie sensori ir tadi sensori, kas
sp&j noteikt dazadu mikroorganismu klatbatni gaisa un citus biologiskus faktorus. Kimiskie
sensori, savukart, izmanto lazeru spektroskopiju, lai analizé€tu kimisko elementu koncentraciju
gaisa.

2) Komerciala novérosana

Komerciala novéro$ana ir iesp&jama, izmantojot zemu cenu TGK sisteémas. NoveroSanas
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pielietoSana ietilpst majlopu monitorings, ugunsgréku vietu noteikSana, caurulvadu drosiba, maju
drosiba, celu patrulé$sana, ka ari anti piratisma novéroSana. TGK tehnologiju izmanto$ana
komercialos nolukos iev€rojami pieaug, pateicoties arT automatiz€tai objektu noteikSanas
attistibai.

3) Lokala policija
TGK izmantosana lokalam policijas vajadzibam aizvien picaug Kanada un ASV.

4) Naftas, gazes un mineralu izp&te un razosana
TGKS var izmantot, lai veiktu geofiziskas izmekléSanas, it Tpasi geomagnétiskas izmeklésanas,
kur apstradatie Zemes magnétiska lauka stipruma meérjumi tiek izmantoti, lai noteiktu
magnétisko platnu struktiiru. Naftas un gazes iegliSanas procesa ir iesp€jams novérot naftas un
gazes caurulvadu un citu instalaciju stavokli. Virszemes caurulvadiem sadu novéroSanu var veikt,
izmantojot digitalas kameras, kas miestiprinatas pie viena vai vairakiem TGK.

5) Transports
TGK var transportét preces, izmantojot dazadas tehniskas konfiguracijas. Lielakoties krava tiek
glabata iek$€jos kravu nodalijumos, kas atrodas lidaparata korpusa dala.

6) Zinatniskie pétijjumi
Bezpilotu lidaparati ir Ipasi lietderigi izmantojami vietas, kur ierastajiem ekipazas vadamiem
lidaparatiem piekluve ir bistama. Sada TGK izmanto3ana plasaka méroga biitu iespéjama, ja biitu
noteiktas procediiras to darbibai dazadu klasu gaisa telpa.

7) Meklésanas un glabSanas dienesti
TGK biis aizvien nozimigaka loma tieSi ar mekl€Sanu un glabsanu saistitas operacijas. Tas tika
demostréts 2008. gada, kad ASV Luizianas un Teksasas Statos plosijas orkani. Laikapstaklu
izmainu noteikSana glabSanas un mekléSanas dienestiem dod iesp€ju pielagot veicamos darbus,
padarot tos efektigakus.

8) Mezu ugunsgréku noteikSana
Cita TGKS izmantoSanas iesp&ja ir mezu ugunsgréku agrina noteikSana un novérSana.
Nepartrauktu lidojumu gan diena, gan nakti iesp&jamiba padara lidz $im izmantotads metodes
neefektigas. Izmantoto TGK kravas nodalijums sastdv no vairakam kameram (HD, siltuma,
hiperspektralam, u.c.) un daudziem sensoriem, kas sp€j sniegt nepiecieSamo avarijas noveérsanas
servisu, ieskaitot informacijas iegliSanu un nodoSanu par ugunsgréka izcelSanas vietu, ka art

daudziem citiem faktoriem (v€ja atrumu, temperatiru, mitrumu, u.c.), kas ir derigi
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ugunsdzesgjiem, lai veiktu uguns lokalizésanu un dzg&sanu. [3; 11-14]

Nakotné TGKS, iesp€jams, spes veikt daudzus unikalus uzdevumus papildus tiem, kurus
tas sp&j veikt Sodien. Paslaik inZenieri strada, lai izveidotu bezpilotu vadamus gaisa kugus, kas
spétu veikt gaiss-gaiss kauju uzdevumus, gaisa kugu uzpildiSsanu gaisa, glabSanas un meklésanas
darbus ar cilvéku seju atpaziSanas funkcijam un iegitas informacijas nodosanu agentiem, kas

atrodas uz zemes. 1.2. tabula ir apkopotas TGKS izmantosanas iespgjas.
1.1. tabula

Talvadibas gaisa kugu sistému izmantosanas iesp&jas

TGKS darbiba

Valsts sektors | Militaras vajadzibas

Civilas vajadzibas | Valsts nozimes lidojumi | Ar Valsts aizsardzibu saistitie
Ar droSibu saistitie Policija

Muita

RobeZsardze

Krasta apsardze

Civilie lidojumi Civila aizsardziba
Ar droSibu saistitie Ugunsdzeséji
Privatais Komercialais gaisa|Planots péc gaisa serviss
sektors transports Neplanots gaisa sserviss

Ar ienakumiem saistitas operacijas

Ar ienakumiem nesaistitas operacijas

Vispargja aviacija | Izklaide
Koorporativas operacijas

Treninu lidojumi/ instruktaza

Komercialie Gaisa reklama
aviacijas darbi Gaisa novérosana
Lauksaimniecibas gaisa patruléSana

Ugunsdzeésana

39



Ar valdibu saistitie lidojumi, iznemot Valsts nozimes
lidojumus

Mezsaimnieciba

Fotografésana

Glabsanas un meklésanas

Gaisa

nekomerciali

darbi-

Gaisa reklama

Gaisa noveérosana

Lauksaimniecibas gaisa patruléSana

Ugunsdzesana

Ar valdibu saistitie lidojumi, iznemot Valsts nozimes
lidojumus

Mezsaimnieciba

Fotografésana

Glabsanas un mekleSanas

Starptautiskas civilas aviacijas organizacijas prasibas gaisa kugu tehniskajam

aprikojumam

Pilotu vadamiem GK pastav detalizéti raksturota sist€éma to izmantoSanai dazadu tipu

gaisa telpas. Raugoties no GSV viedokla, pastav tris galvenas tehniska aprikojuma grupas:

komunikaciju, navigacijas un radiolokacijas aprikojums.

GK ir jabiit aprikotam ar radio komunikaciju aprikojumu, kas sp&j:

1) veikt divu virzienu komunikacijas lidlauka kontroles noliikos;

2) sanemt meteorologisko informaciju jebkura lidojuma laika;

3) veikt divu virzienu komunikacijas jebkura lidojuma laika ar vismaz vienu aeronavigacijas

staciju, ka arT ar ve€l citu aeronavigacijas staciju tadas frekvences, ka to noteikusi

atbilstosa institiicija.

4) papildus §im prasibam radiokomunikaciju aprikojumam ir jabiit iesp&jai uzturét sakarus

aeronavigacijas avarijas frekvencé 121.5 MHz.

Lidojumiem noteiktas gaisa telpas zonas vai pa noteiktam trasém, kur ir atrunatas

nepiecieSamas komunikaciju prasibas (Required Communication Performance (RCP)), GK ir:
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1) jabut tadam komunikaciju aprikojumam, kas sp& nodroSinat sakarus saskana ar
noteiktajam RCP tipa normam;

2) jasanem atbilsto$as operatora valsts atlauja veikt lidojumu attiecigaja gaisa telpa. [24.]
RCP tipa vertiba satur skaitli, kas tiek pieskirts vairakiem komunikacijas raksturojoSiem

parametriem:

e Veiksanas laikam

Komunikaciju veikSanas laiks tiek definéts ka laiks, kas ir nepiecieSams operativo

komunikaciju veikSanai, péc kura iniciators varétu atgriezties pie alternativas procediiras;

e Nepartrauktai darbiba

Servisa nepartrauktiba tiek definéta ka varbiitiba, ka operativo komunikaciju darbiba var tikt

veikta komunikaciju norises laika;

e Pieejamibai

Komunikaciju pieejamiba tiek definéta ka varbiitiba, ka operativo komunikaciju darbiba var

tikt veikta izveéletaja momenta.

e Integracijas iespéjam

Integritate tiek defin€ta ka varbutiba, ka komunikaciju darbibas tiek veiktas un pabeigtas

komunikaciju norises laika bez trauc€jumiem.

1.2. tabula ir apkopotas galvenas RCP tipu prasibas.
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1.2. tabula
Galvenas RCP prasibas saskana ar [CAO noteikumiem [24.]

RCP tips | Norises Nepartrauktiba Pieejamiba Integritate
laiks (varbiitiba/lidojuma | (varbiitiba/lidojuma | (pienemamais
stundas) stundas) apjoms/lidojuma
stundas)
RCP10 | 10 0.995 0.99998 10
RCP 60 | 60 0.99 0.9995 10°
RCP 120 | 120 0.99 0.9995 107
RCP 240 | 240 0.99 0.9995 107
RCP 400 | 400 0.99 0.999 10°

1.2. tabula ir ieklautas jau noteiktas RCP vertibas, bet ir iesp&jams arT ieviest citas, kad ir
iegtita pieredze RCP ievieSana.
RCP 10 vértiba tiek izmantota gadijumos, kad noteiktais minimalais attalums starp GK ir
5 NM, tas nozimé, ka gaisa satiksmes vadiba tiek izmantots 5 NM intervalu nodrosinajums. RCP
60 var pielietot rutinas komunikacijam datu parraides sist€émas, lai samazinatu balss
komunikaciju noslogojumu. RCP 120 veértibu izmanto 15 NM horizontalo intervalu
nodroSinaSanas gadijumos, bet RCP 240 gadijumos, kad sanu intervals ir noteikts 30 NM un
garenvirziena ar1 30 NM. To apzimé ka 30/30 intervalu. RCP 400 tiek lietots gadijumos, kad
minimalie intervali ir noteikti lielaki par 30 NM, un alternativas tehnologijas tiek planotas, lai
sniegtu adekvatas komunikaciju iespé&jas, piemeéram, Iridum balss komunikacijas vai HF datu
parraides. RCP vertibas tika noteiktas, balstoties uz prasibam, kas ieklautas ICAO Doc 4444,
PANS-ATM, RTCA DO-290/EUROCAE ED-120, RTCA DO-284, ka ar1 citam papildus
prasibam.
GK ir jabut tadam navigacijas aprikojumam, kas sp&j darboties:
1) Saskana ar GK operativo lidojuma planu;
2) Saskana ar gaisa satiksmes servisu prasibam, iznemot gadijumus, kad lidojums tiek veikts
saskana ar vizualo lidojumu noteikumiem, vizuali orient§joties pe&c virszemes
orientieriem, ja atbilstoSa institlicija to nav izslégusi.

Operativajai darbibai, kur ir noteiktas navigacijas specifiku prasibas (Performance Based
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Navigation (PBN)), ir janem veéra vél sekojosas papildus prasibas:
1) GK ir jabht tadam navigacijas aprikojumam, kur§ spgj darboties saskana ar PBN
prasibam;
2) GK ir jasanem atbilstosas valsts atlauja veikt attiecigo lidojumu.
Lidojumu veik$anai gaisa telpas rajonos, kur saskana ar Regionalas gaisa navigacijas ligumiem ir
noteiktas minimalas PBN (MPBN) prasibas, GK ir jabiit tadam navigacijas aprikojumam, kas:
1) GK eckipazai var nepartraukti sniegt ticamu informaciju par GK kursu jebkura
trajektorijas punkta;
2) Ir san€mis atlauju no atbilstosas institlicijas par izmantosanu MNPS operativaja darbiba.
Noteiktas gaisa telpas dalas, kur, pamatojoties uz Regionalo gaisa navigacijas ligumu,
samazinatas vertikalas eSelon€Sanas normas (Reduced Vertical Separation Minimum (RVSM))
300 m (1 000 ft) ir ieviestas augstumos no FL290 Iidz FL410, GK ir:
1) Jabat aprikojumam, kas spéj:
a) paradit ekipazai eSelonu, kada GK atrodas;
b) automatiski noturét GK izvéletaja eselona;
c) dod ekipazai bridinajumu, kad GK novirzas no ieprick$ izvéléta eSelona.
Bridinajuma signala slieksnis nedrikst parsniegt + 90 m (300 ft);
d) automatiski sniegt informaciju par GK barometrisko augstumu.

2) Jasanem atbilstoSas valsts atlauja veikt lidojumus attiecigaja gaisa telpa;

3) Jaspgj demostrét vertikalas navigacijas precizitati, kas noteikta ICAO Annex 6
4.pielikuma.
Pirms atlaujas izsniegSanas GK darboties RVSM tipa gaisa telpa, atbildigajai valstij ir
japarliecinas, ka:
1) GK vertikalas navigacijas sniegums apmierina prasibas, kas noteiktas ICAO Annex 6
Appendix 4.;
2) Operators ir ieviesis atbilstosas procediiras lidojumderiguma (tehniskas apkopes un
remonta) nodro$inaSanas procediiras un programmas;
3) Operators ir ieviesis atbilstosas GK ekipazas procediiras darbibai RVSM tipa gaisa telpa.
Navigacijas specifikacijas tiek lietotas, lai Valsts varétu izveidot un attistit lidojuma
deriguma un operativo darbibu apstiprinaSanas noteikumus. Navigacijas specifikacijas nosaka,

kadam ir jabiit RNAV sistému snieguma [imenim, analizgjot:
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precizitati, integritati, pieejamibu un servisa nepartrauktibu;
kadam funkcionalitates iesp&jam ir jabiit RNAV sistéma;

kuriem navigacijas sensoriem ir jabit integrétiem RNAV sisteéma;
kadas prasibas ir noteiktas GK ekipazai.

Navigacijas specifikacijas ir vai nu RNP specifikacijas, vai RNAV specifikacijas. RNP

specifikacijas ieklauj prasibas borta aprikojumam, ko operators uzmana pats, bet RNAV

specifikacijas Sadas prasibas netiek apskatitas.

Borta aprikojuma snieguma uzraudziSana un bridinaSana par neprecizu darbibu ir

galvenais elements, kas nosaka, vai navigacijas sist€mas sniegums ir saskana ar drosibas Iimeni,

kas ir noteikts RNP pielietoSanai. Tas ir attiecinams gan uz sanu, gan garenvirziena navigacijas

sniegumu. Tas dod iesp&ju GK ekipazai noteikt, ka navigacijas sist€mas darbiba nav pietickami

preciza vai nevar garantét 10~ integritati.

Gan RNAYV, gan RNP specifikacijas ir ieklautas prasibas noteiktam navigacijas funkcijam.

Pamata Iiment, So funkciju vidi jaieklau;:

Nepartraukta GK atraSanas vietas indikacija attieciba pret trajektoriju, kas ir att€lota GK
kabin€ navigacijas displeja;

Distances un lenka radijums uz aktivu navigacijas punktu;

GK zemes atruma un laika indikacija lidz aktivam navigacijas punktam;

Navigacijas datu glabasanas iespéja;

AtbilstoSa RNAV sistémas atteicu indikacijas iesp€ja, ieskaitot sensorus.

Sarezgitakas navigacijas sistému prasibas ieklauj prasibas navigacijas datu bazém un to

sp&jam veikt datu bazu procediiras. (Attachment B Doc 9613).

Starptautiskas civilas aviacijas organizacijas noteiktais specifiskais aprikojums

talvadibas gaisa kugiem

Atskiriba no pilotu vadamiem GK, TGKS nav konkréti noteiktu standartu tehniskajam

aprikojumam. ICAO dokumenta Doc10019 “Talvadibas gaisa kugu sistémas” ir doti ieteikumi,

bet ICAO detalizétus noteikumus atstaj pasSu Dalibvalstu un kompetentu iestazu zina.

Nosakot minimali nepiecieSamo tehnisko aprikojumu TGKS, ir janpem véra vairaki

ietekméjoSie faktori, tadi ka:

a) TGKS razotajvalsts specifika un noteikumi;
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b) TGKS razotaja pasa noteikumi un specifika;

c) TGKS registrétaja specifika un noteikumi;

d) TGKS pilota vai operatora noteikumi un prakse;

e) Visparigi noteiktie starptautiskie vai cita atbilstosa meroga kriteriji.

Izstradajot jaunu TGKS, butu nepieciesams iegut ta Tipa sertifikatu (Type Certificate-
TC), kas paraditu, ka konkrétais talvadibas gaisa kugis un ta asociétas komponentes atbilst
noteiktajiem kriterijiem. Parasti TC dod ta valsts, kura attiecigais lidaparats tiek razots. TV sevi
ieklauj vel citas divas komponentes, kas nosaka precizak specifiskus kritérijus tehniskajam
aprikojumam- Lidojumderiguma saglabasanas instrukcijas (Instructions for Continuing
Airworthiness- ICA) un Lidojuma rokasgramata (Flight Manual- FM). ICAO ir reglamentétas
prasibas FM pilotu vadamiem GK, ka arT ir ieteikumi, kas butu janem véra TGK FM sakara:

a) TGK nodosanas procediiras no vienas TGK stacijas uz citu, ja tiek izmantotas

vairakas;

b) komandas un kontroles linka jeb kanala C2 specifika un procediras, ka reagét uz C2
kanala zudumu;

c) lidojuma partrauksanas procediras, ja iespéjamas un nepiecieSsamas;

d) ar droSibu saistitas procediiras, kas ir attiecinamas tikai uz TGKS (TGK stacijas
drosiba, C2 kanala drosiba).

Ja GK atbilst noteiktajam lidojumderiguma normam, tad tam tiek izsniegts
lidojumderiguma sertifikats (Certificate of Airworthiness- CoA). TGKS sakara ICAO dokumenta
Doc10019 iesaka aprikot TGK ar sistémam, kas biitu sp&jigas noteikt sekojoso:

a) TGK tehniskajam aprikojuma nav noteiktu standartu, bet aprikojuma ir jabit sistémai,
kas identificé un zino par sisteémas klidam, atteicém vai citiem defektiem, kas var
ietekmét TGK lidojumderiguma statusu, ka art TGKS spéju turpinat lidojumu;

b) Kritisko tehniska aprikojuma un konfiguracijas komponensu identifikaciju TGK un
TGKS;

¢) TGKS negadijumu un nopietnu incidentu registréSanas un uzskaites sit€émas izveide.

Sistema “Uztvert un izvairities” (DAA- Detect and Avoid) ir viena no sist€émam, kas ir
paredzeta ka papildus aprikojums talvadibas gaisa kugiem. DAA tiek definéta ka sisteéma ar sp&ju
redzet, uztvert vai noteikt konflikt€joSu gais akugi vai citu bistamu $kérsli un ar sp&ju veikt

atbilstoSu manevru, lai izvairitos no sadursmes. Sist€émas meérkis ir nodroSinat droSu TGK
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darbibu kopgja gaisa telpa, veicinat to inegréSanu ikviena gaisa telpas klas€, kuru izmanto arT citi
gaisa telpas lietotaji. DAA sistéma ir nepiecieSama, lai dotu TGK analogas iesp€jas, salidzinot ar
pilotu vadamajiem gaisa kugiem, kam ir iesp&ja izmantot vairakas manas- redzi, dzirdi, tausti un
citus asoci€tos kognitivos procesus. TGS var biit aprikoti ar dazadam sistemam, ka ari DAA
sensori var bt loti dazadi.

Gaisa telpas dala, kur tiek nodroSinats gaisa satiksmes vadibas serviss visiem gaisa
kugiem, ka arf ir jaievéro noteiktas GSV procediiras, GK apkalpes procediiras un GK aprikojuma
prasibas (pieméram, retranslatora prasibas), kas ir noteiktas droSibas apsverumu dél, TGK arT ir
jaievero esoSie noteikumi. Attiecigi TGK ir jabiit tikpat droSiem, cik par€jie pilotu vadamie GK.

Lai veiksmigi integretu TGK kopgja gaisa telpa, kas nav norobeZota, un lidlaukos vai
lidostas, ir nepiecieSams veikt pasakumus, kas samazinatu risku sastapties ar iesp€jamam
briesmam. DAA sist€éma un specialas operativas procediiras ir nepiecieSamas, lai samazinatu
risku sekojoSos gadijumos:

a) Sadursmes ar citiem gaisa kugiem;

b) Sadursmes ar virszemes Skérsliem;

c) Bistamam laika paradibam (apledojums, negaiss, turbulence);

d) Sadursmes ar virszemes transporta lidzekliem (GK, automa$inam, struktGram vai
cilvékiem uz zemes);

e) Sadursmes ar citam briesmam, atrodoties gaisa, ieskaitot, turbulenci, v€ja nobides, putnus

un vulkana pelnus, u.c.

TGK ir jaatbilst gaisa telpas izmantoSanas noteikumiem un procediiram, un droSibas
kriterijiem ko ir noteikusi katra valsts atsevisku un/vai attiecigais Aeronavigacijas pakalpojumu
sniedz€js ANSP. (Latvijas gadijuma ka vienigo aeronavigacijas pakalpojumu sniedz€ju var minét
VAS “Latvijas Gaisa satiksme”).

Objekta noteik§ana un pamanamiba ir attiecinama uz TGK sp&ju biit identificétam no
citiem pilotu vadamiem GK, citiem TGK, GSV dispeeriem un cita iesaistita personila. So
kriteriju var sasniegt, izmantojot sekundaras radiolokacijas retranslatoru atbilstoSaja reZzima vai
gaismas signalus, kas piestiprinati TGK vai citus lidzeklus, ko ir apstiprinajusi attieciga valsts.

Konfliktu vadibas pieeja DAA sisteému ievieSanai ir sadalita tris slanos, kas darbojas
paraléli pilotu vadamo GK sistémam, kas paredzétas, lai izvairitos no $kérsliem. Sie kritériji ir

apkopoti ICAO dokumenta Doc 9854. Konflituvadibas tris fazes ir sekojoSas:
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a) Stratégiska konfliktu vadibas faze. Visparigi §1 ir planosSanas faze, kura ir nepiecieSams
iegiit pietickamu informacijas apjomu, datus, lai varétu veikt lidojumu;

b) Intervalu nodro§inasana ar citiem GK un 3kérliem. Saja faze darbibas veic visi
dalibnieki, lai veiktu drou lidojumu saskana ar attiecigas gais atlepas prasibam. Saja fazé
izmanto GSV drosu intervalu nodro$inasanu un pilotu vadamu vai TGK pilotu “tur&ties
labi talu” (Remain-well-clear- RWC) koncepciju;

¢) Confliktu bridinajumu. Saja fazé manevri tiek veikti, lai risinatu konfliktus starp diviem
GK vai GK un virszemes objektiem, ja stratégiskas un takstiskas fazes nav novérsusas

bistamu satuvinasanos.

Briesmu noteikSanai, ieskaitot konfliktéjoSos GK, TGK var izmantot optiskas vai ne-
optiskas tehnologijas. Skérilu noteikSanai var izmantot arf datu bazes, pieméram, virszemes
skérslu noteiksana. Optiskas tehnologijas balstas un redzamo un neredzamo (ultrasarkano vai
ultravioleto) elektromagnétisko starojumu- video, gaismas noteikSana un meriSana (Light
Detection and Ranging- LIDAR). Japiemin, ka $adas tehnologijas nav efektivas instrumentalo
meteorologisko apstaklu (Instrument Meteorologicas Conditions- IMC) gadijuma. Ja tiek
izmantotas ne-optiskas tehnologijas, tad tas Ileilakoties balstas un radio frekvencu
elektromagnétisko (ieskaitot mikrovilnu) radiaciju. Loti zemu augstumu (Very Low Level- VLL)
TGK darbiba netiek kontroléta no ICAO puses.

Ja pilotam ir pieejama informacija par apkart notiekoSajiem procesiem, tas palidz
vinam/vinai saprast, ka cita informacija, notikumi vai vina pasa darbiba var ietekmét notikumu
attistibu un spéju izvairities no sadursmes. TGK pilota bridinasanu konfliktu menedzmenta
pieeja var sadalit tris fazes:

a) Stratégiska konflikta vadibas fazé sekojosi elementi var paaugstinat pilota bridinasanu,
informétibu:
1) Lidojuma planosana;
2) NOTAM zinojumi;
3) Meteorologiska informacija;
4) Operativa vide;
5) Cita noderiga informacija;
b) Drosu intervalu nodroSinasanas faz€, sekojosi elementi var paaugstinat pilota

bridinasanu, informétibu:
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1) Borta aprikojums (radiolokacijas informacija, DAA RWC informacija, borta
sadursmju novérSanas sistéma (Airborne Collision Avoidance System- ACAS),
bistamu sadursmju ar $kér§liem bridinajuma sisteéma (Terrain Awareness Warning
System- TAWS);

2) Gaisa satiksmes vadiba;

3) Meteorologiska informacija;

4) Vispargjie lidojuma apstakli;

c) Konfliktu novérsanas CA faz€ pilotu bridinasanu un infomrmétibu var nodroSinat DAA

sistema vai GSV serviss.

Paslaik nav noteikti konkréeti standarti un prasibas DAA aprikojumam. lespgjamas DAA
funkcijas TGK varetu biit sekojosas:

a) Uztvert un izvairities (detect and avoid)- DAA spé&ja nodroSinat specifiskus sadursmju
noveérSanas manevrus, lai izvairitos no $kérSla, izmantojot manualu vai automatizétu
darbibu kopu. Ka pieméru no pilotu vadamiem GK var minét ACAS, kas ir integréta
autopilota sistéma;

b) Uztvert un ieteikt (detect and advise). DAA spéja informét un piedavat potencialo
konflikta risinasanas manevru diapazonu, lai izvairitos no briesmam, veicot manualus
manevrus. Ka pieméru no pilotu vadamiem GK var minét ACAS;

c) Uztvert un informét (detect and inform). DAA spé&ja sniegt svarigu informaciju, ko TGK
varétu izmantot, lai izvairitos no sadursmes, lai planotu iesp&jamo izvairiSanas manevru.
Ka pieméru no pilotu vadamiem GK var minét laikapstaklu radaru un ta asoci€tos

displejus.

Komandas un kontroles links (Command and Control Link- C2)

TGKS tipiski sastav no divam pamatdalam- talvadibas gaisa kuga un kontroles stacija,
kas atrodas uz zemes vai kur citur un tiek izmantota, lai kontrolétu un vaditu talvadibas gaisa
kugi. Lai nodro$inatu abu pamatdalu savstarp&ju darbibu, ir nepiecieS$ams komunikaciju kanals.
Kopgja sistema ir nepiecieSams nodrosinat ¢etru veidu komunikacijas:

a) GSV balss komunikacijas (no GSV centra lidz talvadibas gaisa kuga pilotam, izmantojot
pasu talvadibas gaisa kugi);

b) GSV balss komunikacijas (no TGK pilota lidz GSV centram, izmantojot TGK);
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€) ATC datu parraide (GSV centrs lidz TGK pilotam, izmantojot TGK);

d) ATC datu parraide (TGK pilots Iidz GSV centram, izmantojot TGK).

Viens no svarigakajiem TGK aprikojuma elementiem ir komandas un kontroles links
(C2), kas nodroSina informacijas plismu starp TGK un ta kontroles staciju. C2 parasti nodrosina
sekojosus komunikaciju uzdevumus:

a) AugsSupejoso TGK kontroles saiti: datus, lai mainitu TGK uzvedibu un ta stavokli;

b) Lejupejoso TGK kontroles saiti: datus, kas nepieciesami TGK atrasanas vietas un statusa
atteloSanai;

c) DAA augSupejosa saite: sensoru izvéle un kontrole, ka ari, ja nepieciesams, automatiska
reagésana uz esosajiem apstakliem;

d) DAA lejupejosa saite: sensoru dati un apstradata sensoru informacija, kas attiecas uz
gaisa satiksmi, laikapstrakliem, virszemes SkérSliem, lidostas visualo informaciju un
informaciju, kas nepiecieSama, lai bridinatu par iesp€jamiem konfliktiem, sadursmém ar
SkerSliem, izvairiSanas manevru ieteikumiem, un, ja nepieieSams un iesp&jams,
automatiskas DAA darbibas, u.c.;

e) Datus, kas nepiecieSsami, lai nodotu TGK citai stacijai- augSupejos$o un lejupejoso saiti;

f) Datus, kas nepiecieSsami, lai nodroSinatu lidojuma datu registréSanas, icerakstiSanas

prasibas- augsupejoSo un lejupejoso saiti.

C2 kanala uzbiive parasti ir raksturota, izmantojot terminus RLOS un BRLOS. RLOS
(Radio line-of-sight) ir sakaru diapazons, kur informacijas parraide notiek radio signala tiesas
redzamibas diapazona, neizmantojot papildus ierices. VienkarSota RLOS shéma ir paradita 1.1

attela.
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1.1. att. C2 kanala arhitektiira- RLOS (28., Fig. 11-1)

BRLOS C2 konfiguracija ir attiecinama uz jebkuru konfiguraciju, kur raiditajs un uztvergjs
neatrodas tieSaja redzamiba. TGK gadijuma parasti ka starpnieks tiek izmantotas satelita
sist€mas, kas var nodrosinat TGK komunikacijas ar vairak ka vienu virszemes kontroles staciju.

Sada tipa arhitektiira vienkargoti ir paradita 1.2 attela.

1.2. att. C2 kanala arhitekttura- RLOS (28., Fig. 11-2)

C2 saitei starp TGK un TGKS ir galvena loma droSibas un lidojuma nepartrauktibas
nodroS§inasana, un Starptautiskaja telekomunikaciju vieniba (International Telecommunication
Union- ITU) tas tiek identificéts ka cela servisa spektrs. Sis diapazons parasti netiek dalits ar
citiem servisiem, kas nav saistiti ar droSibu vai dzivibas nodroSinaSanu, un ari tiek paklauts
nozimigam traucgjumu tehniskajam analiz€m, pirms jauni servisi tiek ieklauti esoSaja frekvencu
diapazona.

2007.gada ITU uzsaka pétjjumus, lai identificeétu TGK C2 saites spektru. Izmeklekjumi
beidzas ar frekvencu diapazonu noteikSanu TGK, kas bija pieméroti RLOS un BRLOS saitém.

Tika veiktas ar1 ITU radio frekvencu diapazona modifikacijas, lai piemerotu to TGK darbibai.
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Saskana ar ITU Radio frekvencu izmantoSanu sekojosi frekvencu diapazoni ir pieméroti TGK
darbibai:

a) 960- 1 165 MHz prieks RLOS;

b) 1 545-1555/1646.5- 1 656.5 MHz un 1 610- 1 626.5 MHz priek§ BRLOS;

c) 5030- 5091 MHz priek§ RLOS un BRLOS.

TGK un TGKS, ieskaitot to kontroles displejus un komunikaciju sist€émas, kas
pievienotas tam, ieskaitot C2 kanalu, ir jabuit saskana ar RCP (Required Communication
Performance) parametriem. Specifiskas C2 un RCP vértibas bis atkarigas no konkéta TGK
konstrukcijas un darbibas parametriem, kas, savukart, ir atkarigs no konkréta razotaja. Sie
parametri ieklaus:

a) Komunikaciju transakciju laiks: maksimalais laiks, kas nepiecieSams operativo
komunikaciju transakciju veikSanai, p&c kura iniciatoram vajadz€tu atgriezties uz
alternativu procediiru;

b) Servisa nepartrauktiba: varbitiba, ka operativo komunikaciju transakcija var tikt
nodroSinata komunikaciju transakcijas laika;

c) Servisa pieejamiba: varbitiba, ka operativo komunikaciju transakcija var notikt, kad ta ir
nepiecieSama;

d) Servisa integritate: varbiitiba vienai vai vairakam neatklatam klidam komunikaciju

transakcijas laika.
Nodalas secinajumi

Nodala ir doti ar talvadibas gaisa kugiem saistitu terminu skadrojumi, to vésturiska
attistiba, izmantoSanas iesp€jas, ka arT ieskats saistita likumdoSana. LikumdoSanas jautajumi ir
sadaliti tris dalas- starptautiska, par ko ir atbildiga ICAO, Eiropas méroga, par ko ir atbildiga
Eurocontrol, ka arT vietgja likumdoSana, kas tiek piemerota tikai viet§ja Latvijas meroga.
Iepazistoties ar attiecigo likumdoSanu, var secinat, ka paslaik nav un tuvakaja laika nebis
konkrétu noteikumu, ka TGK drikst vai nedrikst veikt lidojumus dazadas gaisa telpas dalas. Tas
raisa idejas koncentréties uz vietgjo Latvijas iniciativu §adu noteikumu izstradei Rigas LIR.

Nodala liela uzmaniba ir pievérsta faktoriem, kas ir janem veéra, planojot lidojuma

mardrutu- ne tikai pilotu vadamajiem gaisa kugiem, bet ari talvadibas gaisa kugiem. Seit ka
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galvenos ietekméjoSos faktorus var minét gaisa telpas klasifikaciju, kas balstas uz ICAO gaisa
telpu klasém, kas nosaka sakaribu starp pilota brivibu, veicot lidojumu, paklausanos gaisa
satiksmes vadibas dispeCera komandam un to, kur§ ir atbildigs par drosibu konkrétaja gaisa
telpas dala. Ir janem vera ari jautajumi, kas saistiti ar ierobezotas izmantoSanas, specialajam
zonam Rigas lidojumu informacijas rajona, radiolokacijas aprikojuma pieejamibu, ka ar1

laikapstaklu ietekmi uz lidojumu drosibu.
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2. TALVADIBAS GAISA KUGU PROCEDURU IZSTRADE
LIDOJUMU VEIKSANAI RIGAS LIDOJUMU INFORMACIJAS
RAJONA

Lidojuma planos$anas un marsruta izstrades galvenie ietekmgjosie faktori

2.1.1. Gaisa telpas tips, kura tiek veikts lidojums, un apkartgjas vides ietekme uz lidojuma

plana izstradi

Lidojuma laika gaisa kugis ir paklauts dazadiem ierobezojumiem, kas ir noteikti gan
saskana ar attiecigas gaisa telpas klases noteikumiem, gan sniegta gaisa satiksmes vadibas vai
lidojumu informacijas servisa prasibam, gan ar1 ar dazadiem Tslaicigiem ierobeZojumiem, kas var
biit saistiti ar atseviSsku specialas izmantoSanas zonu aktivizéSanu, gan laikapstakliem, gan arT ar
citiem ietekméjoSiem faktoriem.

Ka galvenos TGK optimalaka marSruta izveides ietekméjoSos faktorus var minét:

a) specialas izmantoSanas zonu aktivizéSana;

b) lidojuma garums un ta veikSanai nepiccieSamais degvielas daudzums;

C) apdzivotibas blivums un izvietojums Latvijas teritorija;

d) primaras un sekundaras radiolokacijas radaru darbibas parklajums;

e) laikapstakli un to ietekme uz lidojumu drosibu.
Talak tiks veikts katra galvena ietekm&josa faktora raksturojums un analize, lai vé€lak to
izmantotu BLA optimalaka marsruta planosanas izveide.

Lidojumam bistama zona ir definéta ka noteikta izm@ra gaisa telpa, kuras robezas
noteiktos laika periodos var notikt darbibas, kas ir bistamas gaisa kuga lidojumam. [4., 220.] V&l
tiek izdalitas aizliegtas un ierobezotu lidojumu zonas. Aizliegta zona tiek definéta ka noteiktu
izméru gaisa telpa virs valsts teritorijas vai teritorialajiem tideniem, kura gaisa kugu lidojumi ir
aizliegti. [4., 271.] Savukart, ierobeZotu lidojumu zona ir noteiktu izmeru gaisa telpa virs valsts
teritorijas vai teritorialajiem tdeniem, kuras robezas gaisa kugu lidojumi ir ierobezoti ar
attiecigiem nosacijumiem. [4., 281.]

IerobeZotas izmantoSanas zonas ir ieklautas arT Rigas LIR gaisa telpas diagramma EVRR

Lower Airspace, kas paradita 2.1. attéla.
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2.1.att. Rigas LIR gaisa telpas izkartojums augstumos no zemes Iidz FL095

Viens no galvenajiem ietekméjoSajiem faktoriem optimalaka lidojuma marSruta izstrade
ne tikai TGK ir lidojuma cela garums un ta veikSanai nepiecieSamie resursi.

Lielakoties mazi TGK izmanto elektriski lad€jamas baterijas, kas dod salidzinosi nelielu
triksni. Misdienas izmantojamos TGK, kas veic lidojumus augstumos 200-300 pe&das vai
augstak, parasti nevar dzirdét, tad€jadi lidojuma marsruta esoSie cilvéki, kas atrodas uz zemes,
nav ietekméti. Turpretim, lielaka dala pilotu vadamo GK, it 1pasi helikopteri, rada lielu troksni, it
ipasi pie pacelSanas un nolaiSanas, atrodoties tuvu zemei. Biezi vien cilvéki, kas atrodas tuvu
zemu lidojoSu lidaparatu darbibas zonam, siidzas par to radito troksni. Tas attiecas arl uz
policijas, robezsardzes un atras palidzibas gaisa kugiem. TGKS izmantos$ana $adiem nolikiem
ieverojami samazinatu gaisa transporta ietekmi uz apdzivotam vietam.

ICAO Cikagas Konvencijas 2. Pielikuma ar nosaukumu ,,Rules of the Air” punkta 3.1.2.
nosaka, ka gaisa kugiem, ieskaitot TGK, nav ieteicams lidot virs apdzivotam vietam, pilsétam,
ciemiem vai vietam, kur pulcgjas liels daudzums cilvéku, ja vien tas nav nepiecieSams, lai veiktu
gaisa kuga pacel$anos un nolaisanos. [6., 3.1.2.]

Izstradajot optimalaka BLA marsruta izveides modeli, ir janem véra ar Sis faktors, tadel

ir lietderigi apskatit iedzivotaju blivumu Latvijas teritorija, kas ir att€lots 2.2. attela.
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2.2. att. Iedzivotaju blivums pasvaldibu teritorijas 2011. gada (PMLP dati, ,,Regionu attistiba Latvija 2010. gada”,
VRAA)

Saskana ar Cikagas Konvenciju, dala Baltijas jiras ir delegéta Latvijai, kas nozimé, ka ta
tick ieklauta Rigas LIR sastava. ST gaisa telpas dala ir pieskaitama pie Starptautiskajiem
tdeniem, kas ir raksturojami ka tdeni, kas ir pieejami visam valstim, bet nevienai valstij nav
tiesibu pretendét uz kadas starptautisko idenu dalas paklausanu savai suverenitatei. Starptautisko
fidenu briva pieeja tiek istenota atbilstosi Konvencijas prasibam un citdm starptautisko tiesibu
normam, un to briva pieejamiba gan attieciba uz piekrastes valstim, gan valstim, kuram nav
izejas uz juru, inter alia ietver:

a) kugosanas brivibu,
b) zvejas brivibu;
C) brivibu ierikot zemiidens kabelus un caurulvadus;

d) brivibu veikt parlidojumus par starptautiskajiem tideniem [4., 2. pants]
2.1.2. Primaras un sekundaras radiolokacijas radaru parklajums Rigas LIR

Rigas LIR tiek izmantoti primaras un sekundaras radiolokacijas radari. Primaras

radiolokacijas radars (Primary Surveillance Radar- PSR) ICAO PANS-ATM Doc 4444
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2001.gada 14.izdevuma l.nodala tiek defin€ts ka radiolokacijas jeb nov€roSanas radars, kas
izmanto atstarotus radio signalus. Savukart, Eurocontrol dokumenta ,,Radaru sensoru snieguma
analize” SUR ET1.ST03.1000-STD-01-0 tas tiek definéts ka radars, kas nosaka mérka klatbitni,
balstoties uz radara energiju, kas atstarota no $T mérka. ICAO nosaka, ka LIR TMA zona ir jabit
vienkartigam primaras radiolokacijas jeb pasiva radara parklajumam, lai GSV un citi servisi
varétu uzraudzit un kontrolgt lidostas tuvuma esoso GK un citu objektu kustibu. Ta ka pasivais
radars sp€j noteikt gaisa esoSu objektu klatbutni bez speciala borta aprikojuma palidzibas, tad
Sads radars uzrada ne tikai ta parklajuma robezas esoSos GK, bet arm makonus, putnus un citus

objektus. VienkarSots PSR darbibas princips ir paradits 2.3. attéla.

o° ATC Display System

TRK 002

TRK 001

Aircraft

Surveillance | Reports
Data P
Processor

Primary Radar
Ground Station

2.3.att. Primaras radiolokacijas radara darbibas princips [26]

2.4. attela ir paradits PSR parklajums Rigas LIR. Ta darbibas disapazons ir gaisa telpas
dala, kas ir 80 NM radiusa attaluma no virszemes stacijas, bet parklajums vertikalaja plakné

konusveida sniedzas lidz 20 000 p&du augstumam. [27., 35.]
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2.4. att. Rigas PSR parklajums [38., AIP ENR 1.6.-4]

Sekundaras radiolokacijas radars SSR atSkiriba no PSR spés uzradit tikai tos GK, kas ir
aprikoti ar atbilstoSiem transponderiem. Uz borta esoSais transponders uztvers virszemes stacijas
raidito signalu un siitts atbildes zinojumu. VienkarSots SSR darbibas princips ir paradits 2.5.

attela.
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2.5.att. Sekundaras radiolokacijas radara darbibas princips [26.]

Izmantojot SSR transpondera kodu, kas sastav no cetriem cipariem, ir iesp&jams
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1dentificét konkréto GK. Pavisam ir 4096 funkcionalie kodi, kas ir sadaliti atkariba atbilstosi
valsts teritorijas izméram un taja esosas gaisa satiksmes intensitates. Rigas LIR ir pieskirti kodi
4300-4377, kas tiek izmantoti starptautisko lidojumu apkalposanai, ka art 0060-0077 un 1600-
1617 vietéja meroga lidojumiem. (AIP Latvia) SSR darbibas parklajums sniedzas Iidz 200 NM

radiusam (2.6. un 2.7. attels)

19°E 20°E 21°E 2°E 23°E 24°E 25°E 26°E 21°E 28°E

ESTONIA

SWEDEN

£
¢

o
G

LITHUANIA |
BELARUS

A - MSS-WRIX

19°E 20°E 21°E 2°E 2°E 24°E 25°E 26°E 2°E 28°E

2.6.att. Rigas sekundara radiolokacijas radara parklajums [38.]
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2.7.att. Latvijas sekundaro radiolokacijas radaru parklajums (AIP Latvia) [38., ENR. 1.6-3]
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Lai uzlabotu kopg&jo radaru parklajumu Rigas LIR, tiek izmantota ar1 informacija, kas
sanemta no Tallinas LIR esos$as SSR radara stacijas. SSR Martna paklajums ir 200 NM un Rigas
LIR tas sedz tikai dalgji, ka tas ir paradits 2.8. attela.
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2.8. SSR pieejamais parklajums Rigas FIR no SSR Martna [38., AIP 1.6.-5]
2.1.3. Laikapstaklu raksturojums un analize Latvija

Latvija atrodas Eiropas austrumu dala, mérena klimata josla, kur ir nov€rojami Cetri
gadalaiki- vasara, rudens, ziema un pavasaris. Laikapstaklus rakturo ar diviem galvenajiem
raditajiem- gaisa temperattru un nokriSnu daudzumu.

Gada vidéja temperatiira Latvija ir +5.9°C, un gada vissiltakais ménesis ir jalijs. ST ménesa
laika vid€ja temperatiira ir +17°C, bet vid€ja maksimala temperatiira ir +21.5°C. Gada aukstakie
meénesi ir ziemas perioda- janvaris un februaris. To vid€ja gaisa temperatiira attiecigi ir -4.6°C un
-4.7°C, bet vid€ja minimala temperatiira- attiecigi -7.5°C un 7.9 °C. Lidz §im Latvija visaugstaka
noverota temperattira bijusi +36.4°C, bet viszemaka: -43.2°C.

Otrs raditajs, kuru izmanto laikapstaklu raksturoSanai, ir nokriSnu daudzums. Latvija
vid&jais nokriSnu daudzums gada laika ir 667mm, kur visvairak nokriSnu ir v@rojami vasaras
meénesos- julija un augusta. Katra no Siem méneSiem vid€jais nokriSnu daudzums ir ap 78mm.

Attiecigi vismazakais nokriSnu daudzums ir ve€rojams ziemas un pavasara gadalaiku mija-
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februari un marta. Katra no Siem meneSiem vidgjais nokrisnu daudzums ir 33mm. 2.9. attéla ir

paradita ikménesa vid€ja gaisa temperatira Celsija grados, ka arT nokriSnu daudzums milimetros.
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2.9. Ménesu vidgja gaisa temperatiira un nokriSnu daudzums Latvija, LVGMC datu baze

Lai raksturotu laikapstaklus, var izmantot arT tadus raditajums ka vid€jo gaisa relativo
mitrumu, v€ja virzienu un stiprumu, ka ar7 saulaino dienu ilgumu.

Latvijas teritorija vid€jais gaisa relativais blivums ir 81%. Vismazaka §1 raditaja videja
vertiba ir novérojama maija- 71%, bet vislielaka- novembri un decembri- katra ménesi 88%.
Valsts teritorija saule videji spe€d 1790 stundas gada, kas ir aptuveni puse no iespéjama saules
spidésanas ilguma, kad ir novérojams skaidrs laiks. Visvairak saulaino dienu ir nov€rojams ap
vasaras ménesiem- no maija lidz augustam- kas ir vidgji 28-30 dienas. Saja laika perioda saules
spid videji 8 lidz 10 stundas diena. Attiecigi vismazak saulaino dienu ir rudens beigu un ziemas
sakuma ménesos- no novembra lidz janvarim. Seit saule spid vidgji 10-12 dienas, kas attiecigi
dod vid&ji 2 Iidz 3 saulainas stundas diena.

Latvija valdoSie ir dienvidu, dienvidrietumu un rietumu v&ji. Lielakais v€ja atrums ir
parasti ir novérojams novembri, decembr1 un janvari, kur vidéja v&ja atruma vertiba ir 3.9 lidz
4.0 m/s. Savukart, mazakais v&ja atrums ir novérojams vasaras méne$os- jalija un augusta. So
meénesu videjais vEja atrums ir 2.8 m/s). Nemot 10 mintiSu vid€ja veja atruma veértibu, [idz Sim
vislielakais v€ja atrums ir bijis 30 m/s, bet visstiprakas v€ja brazmas Valsts teritorija ir bijusas 48

m/s. 2.10. attéla ir apkopota Latvijas Vides, geologijas un meteorologijas centra novérojumu
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staciju ilggadigie vid€jo gada nokrisnu daudzumu un vid€jo gada gaisa temperatiiru dati no 1924.

lidz 2014.gadam.
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2.10. Latvijas Vides, geologijas un meteorologijas centra novérojumu staciju ilggadigie vid€jo

gada nokri$Snu daudzumu un vid€jo gada gaisa temperattiru dati no 1924. Iidz 2014.gadam

Latvijas klimata analizes veikSanai tika apskatiti laikapstaklu dati ped€jo triju gadu laika-

no 2012. gada lidz 2014. gadam. Tika apskatiti gaisa temperattiras un gaisa mitruma raditaji. Lai

noteiktu, cik liela méra ir mainijusies atbilstoSie raditaji, fiksétas vertibas tika salidzinatas ar

ieprieks noteiktajam normam. legiitie dati ir apkopoti sekojosas tabulas un grafikos.

2.1. tabula

Vidgjas ménesu temperatiiras un to nobides no normas Latvija 2012. Gada, °C

Meénesa vidgja temperatiira | Nobide no normas | IkméneSa norma
Janvaris -3.4 1.2 -4.6
Februaris -8.8 -4.1 -4.7
Marts 0.9 2.2 -1.3
Aprilis 59 1 4.9
Maijs 11.7 0.9 10.8
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Junijs 13.9 -0.8 14.7
Julijs 18.2 1.2 17
Augusts 15.9 -0.3 16.2
Septembris 13 1.3 11.7
Oktobris 6.9 0.3 6.6
Novembris 4 2.4 1.6
Decembris -4.8 -2.5 -2.3

Tabula 2.1. ir paraditas ménesa vid€jas temperatiiras 2012. gada, ka arT tonobides no
noteiktas normas. No Sejienes var redz&t, ka buitiba gaisa temperatiira ir bijusi augstaka neka
ieasts, jo astonos ménesos no divpadsmit gaisa temperatiiru nobide no normas ir bijusi pozitiva.
Negativa nobide ir bijusi fenruari, jiinija, augusta un decembri. Savukart, nobide no ikménesa
normas, negativa ir bijusi ziemas méneSos- decembri, janvari, februari, ka ar1 neliela- marta.

legiitie dati vizuali ir paraditi 2.11. attéla.
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2.11. Vidgjas meénesu temperatiiras un to nobides no normas Latvija 2012. Gada, °C

2.2. tabula ir attélota nokriSnu daudzuma analize 2012. gada. Arf Sie dati ir salidzinati ar
ikménesa noteikto normu un ir arT izteikti procentos no iggadigas normas. P&c datu apkoposanas
var redzet, ka nokriSniem bagatakie ménesi ir bijusi jiinijs, oktobris un novembris. NokriSnu

daudzuma izmainu tendence ir pozitiva, kas nozimé, ka 2012.gads ir bijis mitraks par normu,
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iznemot augustu un septembri, kur nokriSnu daudzums bija 87-88% no ikgad€jas normas.
2.2. tabula

Nokri$nu daudzums un to nobides no normas Latvija 2012. gada

Nokri$nu daudzums, mm | % no ilggad€jas normas | IkmeéneSa norma
Janvaris 77 182 44
Februaris 45 138 34
Marts 36 107 34
Aprilis 53 139 39
Maijs 67 138 49
Janijs 78 120 66
Jalijs 99 126 79
Augusts 68 88 78
Septembris 61 87 70
Oktobris 104 154 68
Novembris 86 141 61
Decembris 58 110 53

legiita informacija no 2.2. tabulas ir apkopota 2.12. attela.
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2.12.att. NokriSnu daudzums un to nobides no normas Latvija 2012. gada
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2013.gada laikapstaklu analizes informacija ir apkopota 2.3. tabula. Seit arT ir salidzinatas

attiecigaja gada fikseétas veértibas ar ikménesa normu. SalidzinaSanas nolikos ir noteiktas ari

temperatiiru nobides no noteiktas ikmeénesa normas. No iegiitiem datiem var redzet, ka ar1 2013.

gads ir bijis siltaks par noteikto normu.

2.3. tabula

Vidgjas ménesu temperatiiras un to nobides no normas Latvija 2013. Gada, °C

Menesa vidgja temperatiira | Nobide no normas | [kméneSa norma
Janvaris -6.2 -1.6 -4.6
Februaris -2.2 2.5 -4.7
Marts -5.5 -4.2 -1.3
Aprilis 4 -0.9 4.9
Maijs 14.4 3.6 10.8
Janijs 17.6 2.9 14.7
Julijs 17.8 0.8 17
Augusts 17.1 0.9 16.2
Septembris 11.9 0.2 11.7
Oktobris 8.1 1.5 6.6
Novembris 4.7 3.1 1.6
Decembris 2.2 4.5 -2.3

Tabulas dati ir apkopoti 2.13 attéla.
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2.13.att. Vid€jas meénesu temperatiiras un to nobides no normas Latvija 2013. Gada, °C

2014. gada nokriSnu daudzuma analize ir apkopota 2.4. tabula. Ta ir veikta, salidzinot
fikseétas katra méneSa temperatiras ar iepriek$ noteiktajam ikméneSa normam. Procenti no
ikgad€jas normas rada, ka svarstibas, salidzinot ar noteikto ikméneSa normu, attiecigaja gada ir

bijuSas nepastavigas, lielakoties gads ir bijis sausaks par noteikto normu.

2.4 tabula
NokriSnu daudzums un to nobides no normas Latvija 2014. Gada, mm
2013 NokriSnu daudzums, mm % no ilggadgjas normas IkméneSa norma
Janvaris 45 103 44
Februaris 38 111 34
Marts 11 33 34
Aprilis 46 118 39
Maijs 67 137 49
Junijs 47 71 66
Julijs 62 79 79
Augusts 67 86 78
Septembris 87 122 70
Oktobris 34 50 68
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Novembris 64 104 61

Decembris 53 100 53

Nokri$nu daudzuma analizes informacija ir apkopota 2.14. attéla.
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2.14. Nokri$nu daudzums un to nobides no normas Latvija 2013. Gada, mm

Tada pati analize ir veikta ar1 treSajam gadam- 2014. Temperatiiras analizé var redzet, ka
gads kopuma ir bijis siltaks par noteikto normu, jo temperatiiru nobides no noteiktas ikménesa

normas ir bijusas pozitivas devinos ménesos no divpadsmit.

2.5.tabula

Vidgjas meénesu temperatiiras un to nobides no normas Latvija 2014. Gada, °C

2014 Menesa vidgja temperatiira | Nobide no normas | Ikménesa norma
Janvaris -6.1 -1.5 -4.6

Februaris 0.4 5.1 -4.7

Marts 34 4.7 -1.3

Aprilis 7.2 2.3 4.9

Maijs 12 1.2 10.8

Jnijs 13.8 -0.9 14.7

Julijs 19.7 2.7 17
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Augusts 17.3 1.1 16.2
Septembris 12.7 1 11.7
Oktobris 6.5 -0.1 6.6
Novembris 2.3 0.7 1.6
Decembris -0.9 1.5 -2.3

Analizes dati par 2014.gadu ir vizuali attéloti 2.15. attéla.
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2.15. Vidgjas ménesu temperatiiras un to nobides no normas Latvija 2014. Gada, °C

Tapat ir veikta ar1 nokriSnu daudzuma analize attiecigajam gadam, kuras rezultati ir apkopoti 2.6.

tabula.
2.6 tabula
NokriSnu daudzums un to nobides no normas Latvija 2014. Gada, mm

2014 NokriSnu daudzums, mm | % no ilggadigas normas | [kméneSa norma
Janvaris 43 98 44

Februaris 31.5 92 34

Marts 47.4 137 34

Aprilis 30.9 79 39

Maijs 64.3 131 49
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Junijs 96.6 146 66
Julijs 58.4 74 79
Augusts 138.7 178 78
Septembris 32.3 46 70
Oktobris 98.7 145 68
Novembris 21.4 35 61
Decembris 61.1 115 53

Labakai informacijas uztversanai, analize ir vizualiz&ta 2.16. attela.
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2.16. att. NokriSnu daudzums un to nobides no normas Latvija 2014. Gada, mm

Vidgjais meéneSa nokriSnu daudzums no 2012.1idz 2014.gadam ir apkopots 2.17. attéla.
Seit var redzét, ka 2012. un 2013. gada nokrisnu daudzums ir bijis tuvs ikménesa noteiktajai
normai, to tendence gada laika ir bijusi lidziga. Lielakas svarstibas ir bijuSas 2014.gada, kur

nobide no normas ir bijusi vislielaka.
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2.17. att. Vidgjais ménesa nokrisnu daudzums no 2012.1idz 2014.gadam, mm

Vidéja meénesa temperatira no 2012.11dz 2014.gadam ir paradita 2.18. attela.
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2.18. att. Vid€ja meénesa temperatiira no 2012.1idz 2014.gadam, °C
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Tehniska aprikojuma prasibas lidojumu veik§anai Rigas LIR

Latvijas Aeronavigacijas informacijas publikacijas (AIP) ir noteiktas prasibas, kas ir
jaievero, veicot lidojumus Rigas LIR. Saskana ar So dokumentu visiem GK, kas veic lidojumus
Latvijas teritorija, ir jaievéro ICAO Annex 6 noteikumus un ICAO Regionalos papildus
noteikumus, kas ir apkopoti dokumenta Doc 7030/4-EUR.

Ta ka Latvijas teritorija no FL290 lidz FL410 ir RVSM tipa gaisa telpa, tad lai veiktu
lidojumus $aja gaisa telpas dala, GK ir jabut RVSM apstiprinatam aprikojumam, vai ar1 tam ir
jabiit Valsts nozimes GK. RVSM aprikojuma apstiprinajumu sanem GK operators, un to izsniedz
vai nu valsts, kura operators atrodas, vai ar1 GK registracijas valsts.

Lidojumu veikSanai Rigas LIR kontrolgjama gaisa telpa, GK ir jabut aprikotam ar
darbsp€jigu sekundaras radiolokacijas (SSR) retranslatoru ar 4096 indentifikacijas kodu
iesp€jam. Retranslatoriem ir jadarbojas A/3 un C rezimos ar automatisku GK spiediena augstuma
informacijas parraidiSanu. Normalos darbibas apstaklos, neskaitot arkartas un avarijas situacijas,
GK ir jaizmanto SSR kods, kas ir iegits no GSV servisa. Ja GSV instrucijas nav $adu kodu
devusas, tad GK operatoram ir jaizmanto A/3+C rezims 20 vai 2000, ja ekipaza plano veikt
lidojumu vai ta dalu no Rigas LIR nekontrolgjamas gaisa telpas uz kontrolejamu. Ir izmantojami
ar1 specialu gadijumu SSR kodi. GK ekipazai ir jaizmanto sekojosi identifikacijas kodi sekojosas
situacijas:

e 7500- GK nolaupiSanas vai citu prettiesisku darbibu gadijuma;
e 7600- GK komunikaciju sistéemu atteices gadijuma,;
e 7700- GK avarijas situacijas gadijuma.

Visiem GK, iznemot Valsts nozimes GK, veicot lidojumus Rigas LIR kontrolgjama gaisa
telpa augstumos no FL095 Iidz FL460, iznemot pacelSanas trajektorijas SID (Standard
Instrument Departure) un nolaiSanas trajektorijas STAR (Standard Arrival Route), aprikojuma ir
janodroSina sniegums saskana ar vismaz RNAV aprikojumu RNPS5. Prasibas ir apkopotas ICAO
EUR Regional Supplementary Procedures (DOC 7030/4, EUR/RAC) dokumenta 18.nodala.
Turklat RNAV aprikojumam ir jabit uzstaditam, apstiprinatam un lietojamam saskana ar JAA
ACJ 20x4 lidojuma deriguma un operativajiem krit€rijiem navigacijas sistemu izmantoS$ana
Eiropas B-RNAV gaisa telpa (4irwothiness Approval and Operational Criteria for the Use of
Navigation Systems in European Airspace Designated for Basic RNAV Operations).
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Pirms lidojuma GK operatoram vai ekipazai ir japarliecinas, ka ta aprikojums ir
darbspejigs- ILS Localizer un VOR radiobakas uztvergji ir uzstaditi un pilda FM imunitates
prasibas.

Saskana ar Eiropas Komisijas Regulu (Commission Implementing Regulation (EU))
1079/2012, kas tika pienemta 2012.gada 16.novembri, GK nedrikst lidot augstak par FL195, ja
tas nav aprikots ar radio, kam ir 8.33 kHz kanalu solis. Aizpildot lidojuma planu, operatoriem vai
GK pilotam ir japarliecinas, ka lidojuma plana 10 lauka ir ievadits burts ,,Y”, kas apzimé radio
8.33 kHz kanalu sola sp&ju. Japiemin ari, ka saskana ar ICAO EUR Region regiona lemumu,
Sads aprikojums biis nepiecieSams visiem lidojumiem, kas darbosies Eiropas gaisa telpa.
Noteikumi stasies speka 2018.gada 1.janvart.

Visiem GK, kas veic lidojumu Rigas LIR, ir jabiit iesp&jai kontrolet VHF avarijas
frekvenci 121.5 MHz, iznemot periodus, kas GK komunice cita VHF frekvence, vai kad pastav
borta aprikojuma ierobezojumi, vai ar1 pilotu kabines procediras neatlauj vienlaicigu divu
frekvencu noklausiSanos. Ir noteikts, ka visiem GK ir jaklausas VHF avarijas frekvence 121.5
MHz vietas vai gaisa traSu dalas, kur pastav iesp€ja sastapt kadu citu GK vai pastav cita bistama
situacija. Parasti §adas gaisa telpas dalas ir apzimé&tas un atbildiga institlicija ir noteikusi oficialas
prasibas tas izmantosana.

Visiem turbinu dzingju GK, kuru maksimala sertificéta pacelSanas masa parsniedz 5 700
kg vai kuri ir saneémusi atlauju parvadat vairak ka 19 pasazierus, ir jabut aprikotiem ar sadursmju
novérSanas sisttmu ACAS II vai TCAS 7.1 versiju.Operatoriem, kuru GK ACAS II sist€éma
staicigi ir darba nesp€jas stavokli, bet joprojam apmierina MEL prasibas, nav nepiecieSama
papildus atlauja veikt lidojumus Rigas LIR.

Latvijas AIP nosaka, ka visiem turbinu GK, kuru maksimala sertificéta pacelSanas masa
neparsniedz 5 700 kg vai kuri ir autorizeti parvadat vairak ka 9 pasazierus, ir jabiit aprikotiem ar
par bistamu tuvoSanos zemei bridinaSanas sisttmu (GPWS), kam ir S$kérSlu uzraudzisanas
funkcija (TAWS- Terrain Awareness and Warning System). Savukart, visiem virzuldzingju GK,
kuru maksimala setificéta pacelSanas masa parsniedz 5 700 kg vai kuri ir sertificéti parvadat
vairak ka 9 pasaZierus, ir nepiecieSams GPWS sistéma, kas sniedz bridinajumus ar1 par parak
strauju augstuma samazinaSanu un ievérojamu augstuma samazinaSanu péc pacelSanas vai
aizieSanas uz otro apli procediiras, ka ar1 bridinajumus par nedroSu $kérSlu izvairiSanas atlauju.

Ar1 Saja gadijjuma sistémai ir jabut iesp&jai uzraudzit GK cela esoSos virszemes SkérSlus. Ja
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GPWS ir pieejama, tad tai ir jabut funkcijai sniegt GK ekipazai gan vizualus, gan arT skanas
signalus laicigi, lai ekipazai bitu pietiekami daudz laika, lai izvairitos no sadursmes.

Visiem GK, kas ir registréti Latvija, iznemot planierus un ultra vieglos GK, ir jabit
aprikotiem ar automatiskiem avarijas lokacijas bakas raiditajiem ELT, kas sp&j raidit avarijas
signalus frekvencé 121.5 MHz un 406 MHz. Iznémuma gadijumi ir, kas GK veic lidojumu uz
vietu, kur $is raiditajs tiks uzstadits vai labots. GK operatoram ir japarliecinas, ka uzstaditais ELT
sp&j raidit tadu signalu frekveng 406 MHz, kas tiek kod@ts saskana ar [CAO Annex 10 prasibam

un kas ir registréts Aeronavigacijas glabsanas koordinacijas centra vai cita atbildigaja institticija.
EsoSie ierobeZojumi lidojumu veik§anai Rigas LIR

Pastav gan starptautiski, gan ar1 lokali normativi, kas nosaka minimali nepiecieSamo
gaisa kugu tehnisko aprikojumu lidojumu veik$anai noteiktos apstaklos. Sads aprikojums ir
nepiecieSams, lai gaisa kugim varétu izsniegt lidojumderiguma sertifikatu. Bez tam ir noteiktas
prasibas ar1 lidojuma instrumentiem, aprikojumam un dokumentacijai, ko apstiprina un kontrole
gaisa kuga registracijas valsts. Vispariga gadijuma un gaisa kuga borta ir jabut operatora darbibas
sertifikatam, ka ar1 specifikacijam, kas ir attiecinamas uz konkréto gaisa kugi. Operatoram gaisa
kuga (GK) darbibas rokasgramata ir jaieklauj minimali nepiecie$amais aprikojuma saraksts
(Minimum Equipment List- MEL), ko ir apstiprinajusi ta Valsts. Sads saraksts dod iesp&ju GK
apkalpei noteikt, vai lidojumu tehniski ir iesp&jams veikt, vai arT kada aprikojuma vieniba vai
sistéma neatrodas darbspéjas stavokli. Gadijuma, ja registracijas un operatora valstis ir dazadas,
tad operatora valstij ir japarliecinas, ka MEL neietekmé GK sp&ju darboties saskana ar
registracijas valsts lidojuma deriguma noteikumiem. GK operatoram ir janodrosina GK apkalpei
pieeja darbibas rokasgramatai katram ta flot€ esoSajam GK, un tam ir jasatur informacija par
veicamajam procediiram normalos lidojuma apstaklos, arkartas, ka ar1 avarijas situacijas.

ICAO Cikagas Konvencijas 6. pielikuma 6.2.1. punkts nosaka, ka GK ir jabiit aprikotam
ta, lai ta apkalpei biitu iesp€ja kontrolet GK lidojuma trajektoriju, veikt nepiecieSamas
procediiras un manevrus, ka ar1 uzraudzit darbibas limitus gaidamajos apstaklos.

Rigas LIR vertikala eSelonéSana tiek veikta saskana ar ICAO Annex 2 kreiséSanas
augstumu tabulu. Tolerances jeb lidojuma Iimena notur&Sanas vértibas, kas tiek pielietotas GK
barometriska augstuma noteikSana un tiek attélotas art uz GSV dispecera radara ekrana, ir

japarada ar precizitati £60 m (200 ft) RVSM tipa gaisa telpa. Cita tipa gaisa telpa §1 tolerances

72



vertiba ir £90 m (300 ft), iznemot gadijumus, kad atbilsotSa institficija ir noteikusi citadi, ja tas
tiek uzskatits par nepiecieSamu un piemerotaku variantu, bet ne mazak ka £60 m (£200 ft), ka to
nosaka ICAO PANS-ATM Doc 4444 8.5.5.1.1. pants. Tapat ir noteikts, ka GK lidojuma Iimenis
ta ekipazai ir jaapstiprina vismaz vienu reizi, lidojuma laika mainot GSV centru vienibas. Parasti
tas notiek laika, kad GK maina GSV sektoru frekcenci, veicot pirmreizgjos sakarus ar attiecigo
kontroles vienibu. Gadijuma, ja uz radara att€lota lidojuma limena vértiba atSkiras par vértibu,
kas ir lielaka neka pielaujama tolerances vértiba, tad GSV dispeCerim ir japrasa ekipazu
apstiprinat att€loto augstumu, pirms tam parbaudot altimetra barometriska spiediena iestatijuma
vertibu. Doc 4444 panti no 8.5.5.2.2. Iidz 8.5.5.2.5. nosaka pielaujamas tolerances veértibas
dazadiem gadijumiem, kas saistiti ar noteikta GK augstuma sasniegSanu, noturéSanu un
atstasanu. Tiek uzskatits, ka GK ir ienemis attiecigo augstumu, ja ta spiediena augstuma raditaja
lidojuma Itmena indikators uzrada vértibu, kas ir 8.5.5.1.1. pielaujamajas robezas. GK atstaj
iepriek§ ienemto augstumu, ja lidojuma limena indikacija izmainas par vairak ka 90 m (300 ft)
GK vertikala manevra virziena. Noteiktas augstums ir Skérsots, augstumu unemot vai samazinot,
ja barometriska spiediena noteikta lidojuma Iimena indikacija mainas ari par 90 m (300 ft).
Savukart, ir noteikts, ka GK ir ienémis konkréto augstumu, ja GSV dispeCera radara attéls
atjaunojies tris reizes vai 15 sekunzu laika atkariba, kura no $§tm vertibam ir lielaka, ka art GK
augstuma indikacija ir ieprieks noteikto tolerances vertibu pielaujamajas robeZas.

Minimalo intervalu nodroSinasana starp GK horizontalaja plakn€ ir cieSi saistita ar gaisa
telpas izmantoSanas efektivitati un attieciga GSV sektora kapacitati. Noteiktie horizontalie
intervalu minimumi ir atkarigi no radiolokacijas aprikojuma specifikas, precizitates un
izvietojuma, parklajuma attiecigaja GSV sektora. Vertikalas eSelon€Sanas minimumi, ka tas ir
raksturots ieprieks lielakoties ir vieni un tie pasi dazadas gaisa telpas, bet intervalu minimumi
horizontalaja plakné var krasi atSkirties. ICAO ir noteikti sekojosi minimumi:

1) RNPS5 apstaklos $is intervals starp diviem GK vienada augstuma var bat 5 juras judzes, ja
attiecigaja gaisa telpa ir pieejams dubults SSR parklajums;

2) Ja dubults SSR parklajums nav pieejams, tad minimalais intervals starp diviem GK
horizontalaja plakné tiek palielinats Iidz 10 jiras juidzém,;

3) Noteiktos apstaklos, ja radionavigacijas aprikoums ir atbilstoss, ir iesp&jams samazinat $o
intervalu, ja ir pieejams dubults radara parklajums, bet intervals nedrikst biit mazaks par

3 juras judzém. (18., Ch 8).
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Minimalo augstumu raksturojums un to pielietojums Rigas LIR

MINIMUM SECTOR ALTITUDE (MSeA) (ICAO) — mazakais augstums, ko drikst izmantot
avarijas situacija, ku§ garnatétu vismaz 300 metru (1000 p&du) intervalu no visiem virszemes
skersliem sektora, kas ir 46 kilometru (25 jiras jidzu) radiusa attaluma no radiobakas vai cita

navigacijas lidzek]la.

MINIMUM SAFE ALTITUDE (MSA) — augstums, kas ir attélots instrumentalas nosesanas
diagramma un kas ir defin€ts ka minimalais droSais augstums, kas dod 300 metru (1000 p&du)
intervalu no visiem virszemes SkérSliem 25 jiras judZu radiusa no navigacijas lidzekla, no kura
MSA ir noteikts. Ja noteiktais radiusa limits ir cits, ta €rtiba ir japublic€ attiecigos dokumentos
un diagrammas. So augstumu izmanto tikai avarijas situacijas un tas negaranté navigacijas
lidzeklu atbiltoSu prasibam darbibu. Ja MSA ir dalita sektoros, tad katram sektoram ir cits
noteiktais minimalais augstums, kas tiek saukts par minimalo sektora augstumu (minimum sector

altitude).

Instrumentalo un vizualo lidojumu noteikumu raksturojums
Latvijas un tai deleg@taja gaisa telpa tiek pieméroti Eiropas noteikumi par gaisa telpas
izmantoSanu. Eiropas Komisijas Regula (ES) Nr. 923/2012, kas tika pienemta 2012.gada 26.
septembr1 nosaka kop€jos noteikumu gaisa transporta darbibai un papildina noteikumus, kas
ieklauti regulas (ES) Nr. 1035/2011, 1265/2007, 1794/2006, 730/2006, 1033/2006 un 255/2010.
Lidojumu ir iesp&jams veiks saskana ar divu veidu noteikumiem:
e vizualajiem lidojuma noteikumiem (Visual Flight Rules- VFR);
e instrumentalajiem lidojuma noteikumiem (Instrument Flight Rules- IFR);
e noteiktos apstaklos, sanemot ipasu GSV centra atlauju- Specialajiem VFR noteikumiem
(Special VFR- SVFR).
VFR lidojumi, ja tie netiek veikti ka SVFR, ir javeic atbilstoSi laikapstaklu noteiktajam
prasibam, kas ir apkopotas 2.8. tabula. Tiek apskatitas redzamibas un attdluma no makoniem

minimali pielaujamas veértibas.
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2.7. tabula

VFR lidojumu noteikumu meteorologiskas prasibas [38.]

G
Gaisa telpas klase | C

Virs 3000 pédam AMSL 1. 3000 pedu AMSL augstuma un zemak

Attalums no | 1500 metri verizontali Brivs no makonkiem wun virszeme

makoniem 1000 pedas vertikali redzesloka

8 km 10 000 pe&du AMSL
Redzamiba augstuma un augstak

lidojuma S5km zem 10 000 peédu AMSL

5 km

augstumos 2.

AMSL- Above Mean Sea Level

Helikopteriem ir atlauts veikt lidojumus, ja redzamiba lidojuma ir 1 500 metri diennakts
gaiSaja laika gadijumos, ja varbiitiba sastapt gaisa kadu citu GK ir maza, ka ar1 ja helikoptera
IAS ir 140 mezgli (260 km/h) vai mazaks. Helikopteriem ir atlauts ar1 veikt lidojumu, ka
redzamiba lidojuma ir zem 800 metriem diennakts gai$aja laika, ja zeme ir apkalpes redzesloka
visu laiku un ja helikopteris ir vadams tada atruma, kas ir adekvats lai uzraudzitu citus tuvuma
esosSus GK un nepieciesamibas gadijuma izvairitos no tiem.

A un B kategoriju GK ir atlauts veikts lidojumus, ja redzamiba lidojuma ir 3000 metri
gadijumos, ja varbitiba sastapt gaisa kadu citu GK ir maza un ta IAS ir 140 mezgli (260 km/h)
vai mazaks.

Ir japiemin, ka ir atlauts veikt helikopteru lidojumus, ja redzamiba lidojuma ir mazaka par
5 kilometriem, bet $aja gadijjuma horizontala redzamiba no helikoptera kabines nedrikst but
mazaka par distanci, ko tas nolidotu 30 sekunzu laika. Tas ir nepiecieSams, lai dotu pietickamu
laiku ekipazai izvairities no iesp&jamas sadursmes ar citu GK vai kadu virszemes Skeérsli.
Lidojuma redzamibas un rekomendéta patiesa helikoptera atruma ieteikumi ir apkopoti 2.9.

tabula.
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2.8. tabula

Lidojuma redzamibas un rekomendéta patiesa helikoptera atruma ieteikumi [38.]

Redzamiba lidojuma, metri Ieteicamais patiesais atrums TAS, mezgli
800 50

1 500 100

2 000 120

Veicot VFR lidojumu, ir aizliegts ielidot jebkada makoni, ka ar1 ir aizliegts ielidot
kontrolgjama gaisa telpa bec GSV dispedera atlaujas. Sads lidojums tiek veikts, izmantojot
dazadus virszemes objektus ka galvenos orientierus, tad€jadi netiek izmantoti radionavigacijas
markieri vai kadi citi navigacijas intrumenti. Ja GK ekipaza nav saneémusi GSV dispeceru atlauju
darboties ka SVFR, tad VFR lidojumiem ir aizliegts pacelties vai veikt nos€Sanos kontroles
zonas CTR vai ielidot ATZ zona, ja:

a) makonu zemaka vertikala (cloud ceiling) robeza ir zemak neka 1 500 ft (450 m), vai

b) redzamiba uz zemes ir mazaka par 5 km.

Pastav ar1 ierobezojumi vietam, kur drikst veikt VFR lidojumus. Latvijas AIP iesaka, ka, ja
vien tas nav nepiecieSams, lai veiktu GK pacelSanos vai nolaiSanos, vai ja to nav izn€émuma karta
noteikusi Latvijas Civilas aviacijas agentiira, nav ieteicams veikt VFR lidojumus:

a) virs apdzivotam pilsétam, to dalam, miestiem vai cilvéku pilu pulcéSanas vietam
augstumos, kas ir mazaki ka 1000 pedas no augstaka virszemes $kérsla 600 m radiusa no
atttieciga GK;

b) visos gadijumos, kas minéti ieprick$€ja punkta, bet augstumos, kas mazaki par 500
pédam virs tidens vai zemes.

Pastav arT atSkiribas VFR lidojumu veikSanai dazadu tipu gaisa telpas. Ta ka Rigas LIR
pastav tikai divu tipu gaisa telpas- kontrolgjama ,,C” klases un nekontrolgjama ,,G” klases-, tad
tiek apskatiti noteikumi GK vertikalajiem augstumiem, kas ir jaievero, veicot lidojumu attiecigas
klases gaisa telpa. Ja lidojums tiek veikts kontrolgjama gaisa telpas dala augstuma 3000 pedas
virs zemes vai Gidens vai augstak, tad tas ir javeic augstuma vai lidojuma Iimeni, kas atbilst GK
izvéletajam kursam, atsaucoties uz ICAO Annex 2 vai Latvijas AIP ENR-1.7. public&to tabulu.

Ja lidojums tiek veikts nekontrolgjama gaisa telpas dala augstumos 3500 peédas virs zemes vai
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fidens vai augstak, tad lidojums ir javeic ar1 saskana ar iepriek§ minéto GK augstumu 2.9 tabulu.
2.9. tabula

Lidojumu augstumu noteikumi nekontrolgjama gaisa telpas dala augstumos 3500 pedas virs

zemes vai idens vai augstak [38.]

Magnétiskais kurss

IFR lidojumi VFR lidojumi IFR lidojumi VFR lidojumi
Augstums Augstums Augstums Augstums

FL Metri | Pédas | FL Metri | Pedas | FL Metri | Pedas | FL Metri | Pédas
010 | 300 1000 | - - - 020 | 600 2000

030 | 900 3000 | 035 | 1050 |2500 |040 | 1200 |4000 |045 |1350 |4500

050 | 1500 | 5000 | 055 1700 | 5500 | 060 | 1850 | 6000 | 065 |2000 | 6500

070 | 2150 | 7000 |O075 |2300 |7500 |080 |[2450 |8000 |085 |2600 | 8500

090 | 2750 {9000 |095 |2900 |9500 |100 |3050 | 10000 |105 |3200 | 10500

110 | 3350 | 11000 | 115 | 3500 | 11500 [ 120 |3650 | 12000 | 125 | 3800 | 12500

130 | 3950 | 13000 | 135 | 4100 | 13500 [ 140 | 4250 | 14000 | 145 | 4400 | 14500

150 | 4550 | 15000 | 155 | 4700 | 15500 [ 160 |4900 | 16000 | 165 | 5050 | 16500

170 | 5200 | 17000 | 175 | 5350 | 17500 [ 180 | 5500 | 18000 | 185 | 5650 | 18500

190 | 5800 | 19000 | 195 | 5950 | 19500 [ 200 | 6100 |20000 | 205 | 6250 | 20500

210 | 6400 |21000|215 | 6550 |21500 220 |6700 |22000 |225 | 6850 | 22500

230 | 7000 |23000 |235 | 7150 |23500 [240 | 7300 |24000 | 245 | 7450 | 24500

250 | 7600 | 25000 | 255 | 7750 |25500 [ 260 | 7900 | 26000 |265 |8100 | 26500

270 | 8250 |27000 | 275 | 8400 |27500 | 280 | 8550 | 28000 | 285 | 8700 | 28500

290 | 8850 | 29000 300 | 9150 | 30000
310 | 9450 | 31000 320 | 9750 | 32000
330 10050 | 33000 340 10350 | 34000
350 10650 | 35000 360 10950 | 36000
370 11300 | 37000 380 11600 | 38000
390 11900 | 39000 400 12200 | 40000
410 12500 | 41000 430 13100 | 43000
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450 | 13700 | 45000 470 | 14350 | 47000

490 | 14950 | 49000 510 | 15550 | 51000

etc. etc. etc. etc. etc. etc.

Veicot VFR lidojumu nekontrolgjama gaisa telpa, nav nepiecieSams uzturét divpusgjus
sakarus ar attiecigo GSV vienibu, tac¢u drosibas noliikos, lai veiktu sakarus ar citiem gaisa telpa
esosajiem nekontrolgjamiem GK, ir ieteicams uzmanit frekvenci 123.950 MHz, ka arT raidit $aja
frekvencé informaciju par savu atraSanas vietu un noltikiem. Ja ir planots veikt VFR lidojumu
ATZ tipa gaisa telpas dala (planota GK pacelSanas, noséSanas vai planots lidojuma laika Skersot
ATZ zonu), pilotam pastavigi ir jauzmana gaiss-gaiss komunikacijas frekvencé 123.950 MHz
vismaz 10 miniites pirms ATZ zona esosa lidlauka sasniegSanas vai zonas SkérsoSanas gadijjuma-
lai sanemtu informaciju par gaisa transporta situaciju, ka ar1 lai pazinotu citiem gaisa telpas
lietotajiem sekojoSu informaciju:

¢ ielidojosie GK:
o GK atraSanas vieta un augstums, turpmakie noliki- vismaz 3 minites pirms
ielidoSanas vai 10 km (5 NM) attaluma no lidlauka;
o skrejcela indikatoru, kuru izmantos lai veiktu nosésanos;
o bridi, kas GK atbrivo skrejcelu.
e izlidojoSie GK
o pacelsanas nolikus;
o skrejcela numuru, ko izmantos, lai veiktu pacelSanos;
o planoto lidojuma virzienu un augstumu vai rinkosanu.

Instumentalo lidojumu noteikumi ir raksturoti ICAO Annex 2 5.1 paragrafa. Visparigi tie
nosaka GK tehniska aprikojuma, lidojuma augstuma, ka ar1 parejas no IFR uz VFR kritérijus.
Visiem GK, kas veic IFR lidojumus, ir jabuit aprikotiem ar attiecigajai gaisa telpas klasei
atbilstoSu navigacijas un GK pilotaZas aprikojumu. Ja vien tas nav nepeicieSams, lai veiktu
nosésanos vai pacelSanos, ka ar1 iznemot gadijumus, kad ir sanemta speciala atlauja rikoties
citadi, nav atlauts veikt IFR lidojumus zemak par noteikto minimalo lidojuma augstumu.
Minimalais lidojuma augstums parasti tiek noteikts, nemot véra augstaka virszemes Skérsla
augstumu un pieskaitot tam 300 m (100ft) drogibas intervalu. Sis augstums ir jaievéro vismaz 8

km attaluma no konkréta virszemes $kérsla. Lai veiktu lidojuma mainu no IFR uz VFR lidojuma

78




laika, ja ieprieks ir pieteikts lidojuma plans, GK ekipazai ir jainforme atbilstosa ATS vieniba par
lidojuma noteikumu mainu. Attiecigi, ja laikapstakli ir atbilstoSi, $ST ATS vieniba apstiprinas
mainu un veiks izmainas esos$aja lidojuma plana.

Veicot IFR lidojumu Rigas LIR kontrolgjama gaisa telpa, GK ir jadarbojas saskana ar
ICAO Annex 2 3.6 paragrafu, ja vien Latvijas Republikas AIP nenosaka citus noteikumus. Pirms
lidojuma veik$anas ir nepiecieSams iesniegt atbilstosu lidojuma planu, kura informacija ir sniegta
atbilstosi prasibam. Lidojums ir javeic augstumos, kas ir noteikti p&c ICAO standartiem un kas ir
apkopoti ICAO Annex 2 Appendix 3 GK lidojumu augstumu tabula atbilstoSi to lidojuma
noteikumiem. Ja IFR lidojums tiek veikts nekontroléjama gaisa telpas dala, pieméram, Rigas LIR
gadijuma “G” tipa gaisa telpa, Latvijas CAA ir noteikusi, ka IFR lidojumus nedrikst veikt
augstumos, kas ir zemaki par 4 500 peédam MSL. Lai uztur€tu gaiss-zeme sakarus un lai droSibas
apsvérumu de] GK vargtu uzraudzit atbilstoSo komunikaciju kanalu jeb frekvenci, ir nepieSams

piemérots komunikaciju aprikojums.

Talvadibas gaisa kugu darbibas procediiras Rigas lidojumu informacijas rajona

kontrolejama gaisa telpa

Saskana ar vizualo lidojumu noteikumiem, kas raksturoti Cikagas Konvencijas 2.
pielikuma, VFR lidojumiem arpus speciali norobezotam zonam un neapdzivotas vietas ir
jaievéro vismaz 500 pédu intervals no zemes limena, iznemot gaisa telpas dala virs tdens.
Lidojot virs apdzivotam vietam, pilsétam, vietam, kur pulc€jas cilvéki ir jaievéro 1000 p&du
intervals no augstaka Skérsla 2000 pedu radiusa. Nemot véra So 500 pe&du noteikumu, lai neraditu
risku pilotu vadamiem VFR lidojumiem, TGK nevajadzétu lidot virs 500 pédu augstumam, ja
tam nav deriga lidojuma plana un ja lidaparats nav aprikots ar SSR retranslatoru. Ir iesp&jami
gadijumi, kad VFR pilotu vadams GK lido tiesi 500 pédu augstuma virs zemes, tad TGK darbiba
Sada pasa augstuma nebiitu pielaujama. DroSibas apsvérumu dé€] biitu janodroSina bufera zona,
lai iepriek§ minétaja gadijuma noverstu iesp€jamas sadursmes starp pilotu vadamiem un
neidentificétiem TGK lidojumiem. Rezultata augseja gaisa telpas robeza TGK bez lidojuma
plana, SSR retranslatora un bez sakariem ar attiecigo GSV vienibu, nedrikstetu parsniegt 400
pédas virs zemes Itmena, kur biitu piemérota 100 p&du bufera zona Saskana ar ICAO Doc9574
“Manual on Implementation of a 300m (1000 ft) Vertical Separation Minimum Between Flight
Levels” altimetrijas sistémas kliida (Altimetry System Error- ASE) nedrikst parsniegt +80ft. ST
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tolerances vertiba ir noapalota lidz tuvakajiem simtem, iegiistot 100 p&€du bufera zonu. Mazakais
augstums Sadiem lidojumiem ir atkarigs no operatora izvéles, bet visa lidojuma laika lidaparatam
jabut brivam no skérsliem, tas nedrikst radit risku apkart esosajam €kam, buveém, cilvékiem, ka
arT jabut drosa attaluma no speciali norobezotam zonam. Nekontrolgjama gaisa telpa (Rigas LIR
ta ir G klases gaisa telpa) lidz 400 p&€du augstumam biitu nepiecieSams ieviest arT atruma
ierobezojumus TGK darbibai, lai citi gaisa telpas lietotaji varétu adekvati noreaggét, ieraugot Sadu
lidaparatu gaisa, ka arf lai uzlabotu TGK manevré$anu. Sis atruma ierobeZojums varétu biit 50
mezgli gaisa telpas dala no zemes limena lidz 400 pédu augstumam.

Minimalo sektora augstumu (MSeA) var noteikt ka aug$€jo robezu TGK lidojumiem ar
lidojumam derigu un apstiprinatu lidojuma planu un sakaru nodibinaSanu ar GSV vienibu.
Nemot véra to, ka Rigas LIR IFR lidojumi ir aizliegti zemak par 4500 peédam, tad attiecigi
zemakos augstumos ir iesp&jams lidot tikai saskana ar VFR noteikumiem. Avarijas situacija
pilotu vadamie GK var nolaisties lidz MSeA augstumam. ST iemesla d&] biitu janosaka arf bufera
zona, kas nodroSinatu intervalu starp avarijas situacija esosSajiem GK, kam ir prioritate gaisa
telpas izmantoSana. [CAO dokumenta PANS-ATM dokumenta Doc4444 ir teikts, ka Tslaicigi, ja
situacija nepiecieSams, ir iesp&€jams ierasto 1000 p&du vertikala intervala vieta izmantot 500 p&du
intervalu. Sekojosi-

augstakais darbibas augstums $sadiem TGK= MSeA-500ft

Lidojumiem augstumos no 400 pédam lidz MSeA ir nepiecieSams informét GSV par
planotajam darbibam. Informacija bitu janodod, izmantojot NOTAM zinojumu (Notice to
Airman), lai visu GK epipazas, kas veic lidojumus Rigas LIR nekontrol€jamaja gaisa telpa bez
lidojuma plana, biitu informéti par TGKS darbibu. Zinojuma bitu jaieklauj informacija par TGK
planoto marsrutu, darbibas zonu, augstumu un atrumu. Ir neliela atSkiriba noteikumos, kas
saistita ar TGK maksimalo pacelSanas svaru. Ja lidaparata MTOW ir lidz 2.5 kilogramiem, tad ta
IAS nedrikstétu parsniegt 50 mezglus, darbojoties jebkura augstuma. Ja tomér ir planots
parsniegt So atrumu, tad lidaparatam bitu jaieveéro visi noteikumi, kas attiecinami uz
lidaparatiem ar MTOW virs 2.5 kilogramiem.

Ja. TGK MTOW parsniedz 2.5 kilogramus, tad papildus NOTAM zinojumam ir
nepiecieSams ar1 sekundaras radiolokacijas (SSR) retranslators. SSR Mode A dod GK

identifikacijas informaciju (Cetru ciparu identifikacijas kodu, kas velak tiek asociéts ar attieciga
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lidojuma planu), Mode C rezims sniedz informaciju par GK augstumu atbilstosi Eurocontrol
prasibam, bet Mode S retranslatora rezima GK tiek dots unikals identifikacijas kods, kur$ tiek
izmantots visos lidojumos, ka arT ir vél citas priekSrocibas, salidzinot ar A un C rezimiem.

Ja TGK ir aprikots ar SSR retranslatoru, tad tas tiks att€lots art uz GSV dispeceru radaru
ekraniem, tadgjadi GSV dispeceri spes sniegt lidojumam nepiecieSamo servisu. SSR Mode A
identifikacijas kods dod iespeu asociet SSR atzimi, kas att€lota uz radara, ar attieciga lidojuma
planu. Neskaitot SSR retranslatoru un lidojuma planu, ka jau iepriek$ tas tika minéts, Saja
kategorija, lidaparatiem ar MTOW virs 2.5 kilogramiem ir nepiecieSams ar1 informét citus gaisa
telpas lietotajus par konkréto lidojumu. Tas tiek veikts ar NOTAM zinojuma palidzibu.

NOTAM ir 1ss zinojums, kura ir ieklauta svariga informacija par specifiskam aktivitateém,
radiobaku, komunikaciju lidzeklu stavokli vai darba procediram. Visiem TGK, kas darbojas G
klases gaisa telpa augstuma virs 400 pédam, biitu nepiecieSams iesniegt NOTAM zinojumu. Ir
nepiecieSams inform&t citus gaisa telpas lietotajus par lidaparata aktivitasu vietu, lai ari
atvieglotu glabsanas un mekléSanas darbus 1paSas nestandarta situacijas, kas iepriek§ nav

paredzamas. Procediiras TGK lidojumiem ir apkopotas 2.10 tabula.
2.10. tabula

Iesp&jamie noteikumi BLAS izmantoSanai Rigas LIR dazadas gaisa telpas dalas [19.]

Augstums TGK maksimalais MTOW
2.5kg un mazak Virs 2.5kg
zeme - 4001t - mazakais lidojuma augstums ir atkarigs no TGKS operatora

izveéles, bet lidaparatam ir jabiit brivam no SkérSliem visa
lidojuma laika, ka arT nedrikst apdraudét cilveku dzivibu,
Ipasumu, transporta lidzeklus vai dabu;

- maksimalais IAS (inducétais GK atrums) max 50kts

400 pedas - (MSeA- 500 pédas) |- maksimalais IAS 50 mezgli; | - nepiecieSams NOTAM
- nepiecieSams NOTAM | zinojums, ieklaujot darbibas
zinojums, ieklaujot darbibas|zonu, augstumu, lidaparata
zonu, augstumu, lidaparata| MTOW un maksimalo IAS;

MTOW un maksimalo IAS -nepiecieSams sekundaras
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radiolokacijas radara (SSR)
retranslators (A/C/S rezimi)

- nepiecieSams lidojuma plans

virs (MSeA-500 p&das) - nepiecieSams NOTAM zinojums, ieklaujot darbibas zonu,
augstumu, lidaparata MTOW un maksimalo IAS

- nepiecieSams sekundaras radiolokacijas radara (SSR)
retranslators (A/C/S reZimi)

- nepiecieSams lidojuma plans

Lidojumiem, kas planoti augstumos virs MSeA-500 pedam, ir janotiek saskana ar noteikumiem,

kas piemerojami TGK ar MTOW virs 2.5 kilogramiem augstumos virs 400 pédam.
Lidojuma plana pieskanosana TGK darbibai Rigas LIR
2.1.4. Lidojuma plana ICAO formata raksturojums

Lidojuma plans ir dokuments, kuru aizpildijis pilots vai lidojumu dispecers pirms
lidojuma veikSanas. Dokumenta ir noradits planotais marSruts vai ta dala, un ta formats ir
paradits ICAO PANS-ATM (Gaisa satiksmes menedZzments) dokumenta Doc4444. Lidojuma
plana biitiba ir ieklauta visa informacija par izmantojamo GK, ieklaujot ta tipu un aprikojumu,
planoto marSrutu, augstumus un lidojuma atrumu, ka ari izlidoSanas lidostu un galamérki. Visi
lidojuma plani tiek aizpilditi, izmantojot vienotu standarta formatu, lai biitu vieglak un atrak
velak izmantot taja sniegtas zinas.

Lidojuma plans sastav no 19 vienibam, kur katra no tam tiek aizpildita specifiska veida.
Visu vienibu saraksts ir sekojoss:

(7) GK identifikacija (Aircraft identification);

(8) Lidojuma noteikumi un lidojuma tips (Flight rules and type of flight);
(9) GK skaits un tips (Number and type of aircraft);

(10) GK aprikojums (Aircraft equipment);

(13) IzlidoSanas lidlauks un laiks (Departure aerodrome and time);

(14) Marsruts (Route);

(16) Galamérka lidlauks un kop@jais lidojuma pavaditais laiks (Estimated elapsed time),
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galamérka rezerves lidlauks(i) (Destination aerodrome and total elapsed time, destination
alternate acrodrome(s));
(18) Cita informacija (Other information);
(19) Papildinformacija (Supplementary information).

Iekavas ir noradits numurs, kurai vienibai no 19 informacija atbilst. Pirmas seSas vienibas
tiek aizpilditas automatiski, raksturojot iestadi, kas lidojuma planu ir pienémusi. Seit tick

noradits arT iestades autorizacijas kods, lidojuma plana pienemsanas laiks un datums.
2.1.5. Lidojuma plana ieklautas informacijas 1ss apraksts

(7) GK identifikacija (maksimums 7 zZimes)

GK 1dentifikacijas kods sastav maksimali no 7 zim&m. Tas ir kods, kurs tiek pieskirts katram GK
individuali un kurs$ tiks izmantots lidojuma laika. Tas sasav tikai no burtiem vai burtiem un
cipariem, neizmantojot kadus citus simbolus:

ICAO aviokompanijas tris burtu apzim&€jums, kam seko konkr€ta reisa numurs (pieméram,
BTIIM1, ART125, MTL61);

GK registracijs numurs (pieméram, YLCAA, CGAJS)

(8) Lidojuma noteikumi un lidojuma tips

Lidojuma noteikumu lauka var izmantot sekojoSus burtus:

I viss lidojums tiks veitks saskana ar IFR noteikumiem;

\Y viss lidojums tiks veikts saskana ar VFR noteikumiem;

Y sakuma lidojums tiks veikts saskana ar IFR noteikumiem, kam sekos lidojuma noteikumu
maina;

Z sakuma lidojums tiks veikts saskana ar VFR noteikumiem, kam sekos lidojuma

noteikumu maina.

Lidojuma plana 15. vieniba ir janorada, kura punkta ir planota lidojuma noteikumu

maina.
Lidojuma tipa lauka var izmantot sekojoSus burtus:
S lidojums péc grafika (scheduled air service)
N lidojums ne péc grafika (non-scheduled air transport operation)
G vispargja aviacija (general aviation)
M militarais (military)
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X cita kategorija (other than any of the defined categories above).

Ja Saja lauka ir noradits X burts, tad plana 18. lauka lidojuma tips ir japreciz€, izmantojot
indikatoru STS. Ja ir nepiecieSams apzimét vél kadu citu iemeslu specifiskai darbibai, tad Sis

iemesls arT ir janorada 18. lauka, izmantojot RMK indikatoru.

(9) GK skaits un tips, turbulences kategorija

Lidojuma izmantojamo GK skaits ir janorada ar vienu vai diviem cipariem.

Lidojuma tips ir rakstams, izmantojot 2 lidz 4 zimes. Pareizo GK tipa apzim&jumu ir
jaizvelas saskana ar ICAO dokumentu Doc 8643 Gaisa kugu tipu apzim&jumi (Aircraft Type
Designators). Ja konkrétajam GK tipam nav noteikta apzim€juma vai gadijumos, kad lidojuma
piedalas vairaki GK un to tipi ir dazadi, tad 18. lauka ir janorada kods ZZZZ un aiz ta ir janorada

iesaistito GK tipi vai tips. 18. lauka So informacija raksta, izmantojot TYP/ apzim&jumu.

GK turbulences kategoriju uzrada ar vienu ciparu. SekojoSas kategorijas tiek lietotas:
S SUPER SMAGS (SUPER HEAVY) (GK maksimala setificéta pacelSanas masa ir 145
000kg vai vairak)
H SMAGS (HEAVY) (GK maksimala sertificéta pacelSanas masa ir vienada ar vai lielaka
par 136 000 kg, bet mazaka par 145 000 kg)
M VIDEJS (MEDIUM) (GK maksimala sertificéta pacelSanas masa ir mazaka par 136 000
kg, bet lieclaka par 7 000 kg)
L VIEGLS (GK maksimala sertificéta pacelsanas masa ir 7 000 kg vai mazaka)

(10) aprikojums un spgjas

GK spégjas ietver sekojoSus elementus:

a) attieciga aprikojuma esamiba uz GK borta, kam nepiecieSama apkope;
b) aprikojuma spé€jas, kas saistitas ar GK apkalpes kvalifikaciju;

¢) kur nepiecieSams, apstiprinajums no atbilstoSas iestades.

Pastav divas galvenas aprikojuma grupas- komunikaciju, navigacijas un tuvoSanas lidzeklu

aprikojums.
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Radio komunikaciju, navigacijas un tuvosanas lidzeklu aprikojums un spéjas

N lidojuma laika GK nav COM/NAV/approach borta aprikojuma vai arT tas nav lidojumam
derigs;

S GK ir standarta COM/NAV/approach aprikojums un tas ir lidojumam derigs (Standarta
aprikojuma ietilpst VHF RTF sakari, VOR un ILS, ja atbildiga ATS iestade nav [€émusi citadi)

Plasakai informacijai par aprikojumu ir iesp&jams izmantot burtus un to nozimes, kas att€lotas

2.11. tabula.

2.11. tabula

Radio komunikaciju, navigacijas un tuvosanas lidzeklu aprikojuma un sp&ju attéloSana lidojuma

plana [19.]
A GBAS noséeSanas sistema J6 CPDLC FANS 1/A SATCOM
(MTSAT)
B LPV (APV ar SBAS) J7 CPDLC FANS 1/A SATCOM (Iridium)
C LORANC K MLS
D DME L ILS
El FMC WPR ACARS M1 ATC RTF SATCOM (INMARSAT)
E2 D-FIS ACARS M2 ATC RTF (MTSAT)
F PDC ACARS M3 ATC RTF (Iridium)
G ADF O VOR
H HF RTF P1-P9 | Rezervéts priek§ RCP
I Inerciala navigacija R PBN apstiprinats
J1 CPDLC ATN VDL Mode 2 T TACAN
J2 CPDLC FANS 1/A HFDL U UHF RTF
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I3 CPDLC FANS 1/A VDL Mode 4 \% VHF RTF

J4 CPDLC FANS 1/A VDL Mode 2 W RVSM apstiprinats

J5 CPDLC FANS 1/A FANS 1/A/X MNPS apstiprinats
SATCOM (INMARSAT)

V4 Cits aprikojums vai citas sp&jas Y VHF ar 8.33 kHz kanalu soli

* Ja ir 1izmantots G burts, tad lidojuma plana 18. lauka ir janorada ar&jais GNSS avots aiz
indikatora NAV/ .
* Ja ir izmantots R burts, tad lidojuma plana 18. lauka ir janorada PBN navigacijas [imeni aiz
indikatora PBN/ .
* Ja ir izmantots Z burts, tad cits GK aprikojums vai ta sp&jas ir janorada 18. lauka air indikatora

COM/, NAV/ vai DAT atkariba no aprikojuma pielietojuma.
NoveéroSanas aprikojums un spéjas
Ja netiek izmantots novéroSanas aprikojums vai ja tas nav lidojumam derigs, tad ir jaraksta burt

N. Gadijuma, ja $ads aprikojums ir, tad tas ir japreciz€, izmantojot specialas nozimes burtus

(maksimums 20 zimes). Apzim&jumi, kas nav ieklauti 2.12 tabula, ir rezerveti.

2.12. tabula
Novérosanas aprikojuma un sp&ju attéloSana lidojuma plana [19.]

Sekundaras Apraksts

radiolokacijas  radara

(SSR) retranslators
SSR Mode A and C
A A 4 cipari (4096 identifikacijas kodi)
C A 4 cipari (4096 identifikacijas kodi) and Mode C (spiediena

augstums)
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SSR Mode S

E Mode S Ieskaitot GK identifikaciju, spiediena augstumu (ADS-B) iesp&jas

H Mode S Ieskaitot GK identifikaciju, spiediena augstumu un uzlabotas
noveérosanas spéjas

I Mode S Ieskaitot GK identifikaciju, bet bez spiediena ausgtuma spg&jam

L Mode S Ieskaitot GK identifikaciju, spiediena augstumu, ar€jo ,.troksni”
(ADS-B) un uzlabotas novérosanas sp&jam

P Mode S Ieskaitot barometriska augstuma ifnromaciju, bet ne GK
identifikaciju

S Mode S Ieskaitot gan barometriska augstuma, gan GK identifikacijas
informaciju

X Mode S Bez barometriska augstuma un GK identifikacijas informacijas

ADS-B

B1 |ADS-B Ar 1090 MHz ADS-B “ara” spgjam

B2 |ADS-B Ar 1090 MHz ADS-B “ara” un “ieksa” spgjam

Ul |ADS-B “ara” sp¢jas, izmantojot UAT

U2 |ADS-B “ara” un “ieksa” sp€jas, izmantojot UAT

V1l |ADS-B “ara” sp¢jas, izmantojot VDL Mode 4

V2 |ADS-B “ara” un “ieksa” sp€jas, izmantojot VDL Mode 4

ADS-C

D1 |ADS-C Ar FANS 1/A spgjam

Gl ADS-C ar ATN spgjam

(13) izlidoSanas lidlauks un laiks

Lai paraditu izlidoSanas lidlauku, ir jaizmanto ICAO atrasanas vietu indikators
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attiecigajam izlidoSanas lidlaukam, kas ir ieklauts ICAO dokumenta Doc7910 “AtraSanas vietu
indikatori” (Location Indicators). Gadijuma, ja vietai nav noteikta indikatora, tad lidojuma plana
Saja laucina ir jaraksta ZZZZ kods. Talak $ada gadijuma 18. lauka aiz koda DEP/ ir janorada
izlidoSanas lidlauka nosaukums un atraSanas vieta.

Gadijumos, kas lidojuma plans ir sanemts no GK, kas ta iesniegSanas bridi atradas gaisa,
ir janorada kods AFIL un 18. lauka, kas ir SPECIFY lauks, ir janorada ¢ertu burtu ICAO kods,
kas apzimétu to GSV vienibu, kas pienéma konkréto lidojuma planu. ST informacija ir janorada
ar koda DEP/.

P&c tam aiz izlidoSanas lidlauka koda bez atstarpes ir jaraksta EOBT (Estimated off-block
time). Ja lidojuma plans ir sanemts no GK, kas iesniegSanas laika atradies gaisa, tad ir janorada
faktiskais vai aprékinatais laiks, kad GK sasniegs lidojuma plana marSrutad pirmo noradito

navigacijas punktu.

(15) marsruts

Saja lauka tiek noradita visa informacija par planoto lidojuma marsrutu, par to, ka tas sekos no
izlidoSanas lidostas 1idz galamérkim, ar1 noradot kreis€Sanas atrumus un augstumus.

KreiseSanas atrums (lidz 5 zimém)

Pavisam ir iesp&€jams izmantot piecas zimes, lai izteiktu lidojuma atrumu. Lidojuma plana atrums
tiek dots ka lidojuma patiesais atrums. To var izteikt sekojoSos veidos:

e kilometros stunda, noradot K burtu, kam seko 4 zimes (pieméram, K0830 nozime, ka
attiecigo lidojuma dalu ir planots veikt ar atrumu 830km/h);

e mezglos, noradot N burtu, kam seko 4 zimes (pieméram, N0485 nozimé, ka attiecigo
lidojuma dalu ir planots veikt ar atrumu 485 mezgli);

e Patiesais M skaitlis (True Mach Number), ja tadas ir prasibas un ja ta ir noteikusi
atbilstoa ATS iestade. ST vértiba tiek noapalota lidz tuvakajai M-skaitla vértibas
simtdalai un tiek att€lota ar M burtu, kam seko 3 cipari. (pieméram, M082).

KreiseSanas augstums (lidz 5 ziméem)
S1 vértiba norada, kada augstuma tiks veikt slidojums vai ta dala. Kreisé$anas atrumu var izteikt
sekojosi:

e Lidojuma limenis jeb eSelons, rakstot F burtu, kam seko 3 cipari (pieméram, FO085,

F330);
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e Standarta metriskais lidojuma Iimenis, kas izteikts metru desmitos, noradot S burtu, kam
seko 4 cipari, ja ta noteikusi atbilstosa ATS iestade (pieméram, S1130 jeb metriskais
lidojuma Itmenis 11300 metri);

e Augstums pédu simtos, noradot A burtu (Altitude), kam seko 3 cipari (pieméram, A045
nozimé 4500 p&das);

e VFR, ja lidojumu planots veikt nekontrolgjama gaisa telpas dala saskana ar vizualo
lidojumu noteikumiem.

Planotais lidouma marSruts

Saja laukuma tiek ieklautas ari zinas par atruma, augstuma un/vai lidojuma noteikumu izmainam,
ja nepiecieSams. Ir divi varianti, ka So lauku aizpildit. Ja izlidoSanas lidlauks atrodas uz kadas
ATS trases (ATS route) vai ir ar to savienots, tad ir janorada sakuma §is trases indikators. Ja
izlidoSanas lidlauks neatrodas uz $adas trases un nav ar to savienots, tad sakuma ir jaraksta DCT
un tad navigacijas punktu, kura lidojuma marSruts savienosies ar kadu gaisa trasi. Jebkadas
atruma, augstuma vai lidojuma noteikumu izmainas ir janorada, paredz€tajas izmainu vietas
noradot attiecigo simbolu un veértibu.

Lidojuma trases nosaukums sastav no 2 Iidz 7 zimém un kod¢ta apzim&juma, kas norada
uz gaisa trasi vai trases dalu, standarta izlidoSanas vai ielidoSanas celu (pieméram, UM846,
KODAP2A, B1).

Nozimigie navigacijas punkti tiek apzimeti, izmantojot 2 Iidz 11 zimes. Kod@&tais
apziméjums sastav no 2 Iidz 5 burtiem, un tas tiek veltits vienam konkrétam punktam.
(Pieméram, UM, MAY, ORVIX).

Ja punktam nav speciala apzim&juma, tad ir trs iesp€jas, ka nosaukt attiecigo punktu:

e izmantojot tikai vertibas, kas izteiktas grados, ar 7 zimém (2 Ziemliem (N) vai
Dienvidiem (S)) un 4 Austrumiem (A) vai Rietumiem (W)). (Piem&ram, 46N078W);

e izmantojot gradus un minttes ar 11 zZimém (4 Ziemeliem (N) vai Dienvidiem (S) un 5
Austrumiem (E) vai Rietumiem (W). (Pieméram, 4620N07805W);

e izmantojot radialu un distanci no references punkta. Saja gadfjuma radials (magnétiskais)
ir izteikts ar 3 cipariem un distance arT ar 3 cipariem. (Pieméram, RIA180040)

(16) galameérka lidlauks un kopgjais lidojuma pavaditaislaiks, galamerka rezerves lidlauks
vai lidlauki

Saja lauka iespéjamas maksimums 8 zimes. Lai nosauktu konkrétas vietas, lidostas, tiek
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izmantoti ICAO cetru burtu indikatori, kas ir publicéti ICAO dokumenta Doc7910 “Atrasanas
vietu indikatori” (Location Indicators). Ja $ads indikators vietai nav pieskirts, lauka ir janorada
kods ZZ7ZZ, un lidojuma plana 18. lauka ir janorada konkréta lidlauka vieta, izmantojot kodu
DEST/. P&c tam kop¢gjais lidojuma pavaditais laiks ir jaraksta bez atstarpes/ Katram lidojumam ir
jabut arT galamérka rezerves lidlaukam, kura indikatoram ar1 ir jabut saskana ar ICAO
dokumentu Doc7910. Ja ir izv€leti vairaki rezerves lidlauki, starp indikatoriem ir jabiit atstarpei.
Ja sada koda lidlaukam nav, tad attiecigaja vieta ir janorada ZZZZ, un plana 18. lauka japrecizé

informacija, izmantojto kodu ALTN/.

(18) Cita informacija

Saja lauka biitu jaizmanto tikai domuzimes un slipsvitras. Ja citu informaciju nav
nepeiciSams noradits, tad attiecigaja vieta ir janorada nulle (0). Ir nepiecieSami specialos
indikatorus, kurus piene€musi ICAQO, citadi lidojuma planu ta pieenmsanas un apstrades laika var
noraidit. Visi indikatori un to nozimes ir apvienoti ICAO PANS/ATM dokumenta Doc4444 2.
Pielikuma. Seit ir dazi pieméri:
STS/ Reason for special handling by ATS (glabsanas un mekl€Sanas misija)
PBN/ RNAV un/vai RNP spé&ju indikacija
NAV/ Ipasa informacija, kas saistita ar navigacijas aprikojumu, iznemot PBN/ , ka tonoteikusi
atbilstoSa ATS iestade.
COM/ Norada speciala komunikaciju aprikojuma vai sp&ju pielietosanu, kas netika minéts 10.
lauka punkta a).
DAT/ Norada speciala datu aprikojuma vai sp&ju pielietoSanu, kas netika minéts 10. lauka
punkta a).
SUR/ Norada speciala noveroSanas aprikojuma vai sp&ju pielietoSanu, kas netika minéts 10.
lauka punkta b).
DEP/ 1IzlidoSanas lidlauka nosaukums un atraSanas vieta, ja 13. lauka tika noradits ZZZZ, vai

ar1 gadijuma, ja tika pienemts AFIL.

(19) Papildus informacija
Endurance (E/ ).

Saja lauka ir ieklauta informacija, kas dod papildus zinas par konkréto lidojumu. Pieméram,
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endurance, kas norada laiku, cik ilgi konkrétais GK var biit gaisa ar tam esoSo degvielas
krajumu. Lidojuma plana tas ir noradits stundas un mintités ka cetru ciparu grupa.

Personas uz borta (P/ ).

Tas ir kopgjais personu skaits uz GK borta- pasazieri un apkalpe. Ja Sis skaitlis nav zinams
lidojuma plana aizpildiSanas bridi, tad tas ir janorada ka TBN/ (to be notified) jeb “tiks
precizets”.

Avarijas un glabsanas aprikojums. Atkariba no ta, virs kadas teritorijas lidojums tiks veikts, ir
jauzrada zonai atbilstoSs specialais aprikojums. Tas varétu noderét arkartas sistuacijas gadijuma.
Sekojosi indikatori ir iesp€jami:

R/ RADIO (RADIO)

U- UHF nav pieejams frekvence 243.0 MHz, V- ja VHF nav pieejams frekvencé 121.5 MHz; E-
ja ELT nav pieejams.

S/ IZDZIVOSANAS APRIKOJUMS (SURVIVAL EQUIPMENT)

Visi indikatori Saja lauka biitu jaizsvitro, ja GK nav nekada avarijas glabSanas aprikojuma. P-
polarais izdzivoSanas aprikojums nav pieejams, D- tuksneSa, M- juras, J- dzunglu.

J/ GLABSANAS VESTES (JACKETS)

Visi indikatori Saja lauka biitu jaizsvitro, ja GK glabsanas vestes nav pieejamas. L- glabsanas
vestes, kas atrodas GK, nav aprikotas ar gaismu. F- vestes nav gaismu atrarojosas. U vai V- lai
paraditu glabSanas vestu radio iesp€jas, ja tadas ir (U- UHF, V- VHF)

D/ GLABSANAS LAIVAS (DINGHIES)

D un C biitu jaizsvitro, ja glabsanas laivas nav pieejamas. Ja GK ir $ads aprikojums, tad ir
janorada vienibu skaits, ka arT katras laivas ietilpiba, parsegi (C), ja laivas ir iesp&€jams apsegt,
parklat, ka ar1 biitu janorada glabSanas laivu krasa.

A/ GK KRASA UN MARKEJUMS (AIRCRAFT COLOR AND MARKINGS)

Seit janorada GK krasa, ka ari specifisks mark&jums, ja tads ir.

N/ PIEZIMES (REMARKS)

N bitu jaizsvitro, ja piezimju nav, vai ar1 janorada cits glabsanas aprikojums, kad ir pieejams. Ja
papildus zinas par iepriek§ minéto aprikojumu, tad tas ir japrecize Saja lauka.

C/ PILOTS (PILOT)

Seit biitu janorada pilota vards.
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2.1.6. TGKS lidojuma plana iesp&jamais formats

ICAO iesaka, lai TGKS darbibas procediiras ievérojami neietekmétu jau esosas pilotu
vadamo GK procediiras. ST iemesla dé] TGKS lidojuma plana formatam ari bitu jabat tadam,
kadu noteikusi ICAO un raksturojusi PANS-ATM dokumenta Doc4444 2. Pielikuma. Bet ta ka
TGKS ir véra nemamas atSkiribas, darbibas specifika, tad biitu nepiecieSams veikt nelielas
korekcijas jau esosa lidojuma plana formata.

Saja nodala ir apskatits, kadas izmainas biitu nepiecieSams ieviest, lai iegiitu piemérotako
variantu, kur§ biitu gan viegli lietojams, gan ar1 sniegtu pietieckamu informaciju drosu lidojumu

veikSanai.

Item 3- zinojuma tips (message type)
FPL- lidojuma plans (flight plan)
NFPL- notification flight plan

Item 7- GK identifikacija (aircraft identification)

Parasti GK identifikacijas lauka tiek uzradits ICAO apzim&jums, kas var biit GK sauklis (call
sign), kas tiek izmantots arl radio sakaros, var but ari GK registracijas numurs vai cits
apziméjums. TGKS, kas tiek izmantotas oficialos, publicétos lidojumos, ir jaregistré attieciga
ATS iestadé saskana ar visam prasibam. Pirmkart, katram lidaparatam ir jaiegiist apstiprinats
registracijas numurs, kas ir piecu elementu identifikacijas kods, kur§ Latvja registrétiem GK
sakas ar YL, kur Y nozimg, ka tas ir ziemelaustrumu Eiropas GK, bet L- ka tas ir registréts
Latvija. Sts identifikacijas apzim&jums ir jalieto arf lidojuma plana, ja netick izmantots cits

identifikators, pieméram, kur§ noraditu piederibu kadai aviokompanijai.

Klasiskais piemeérs:

ABC389, where:
ABC- operatora apzim&jums

389- reisa numurs

TGKS piemers:

RTU234
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RTU- operatora apzim&jums

234- reisa numurs

Item 8- lidojuma noteikumi
Seit tiek paraditi lidojuma noteikumi un lidojuma tips.

Pirmais burts:

I IFR S scheduled
\% VFR N non-scheduled
Y IFR mainas uz VFR G vispargja gaisa satiksme
Z VFR mainas uz IFR M militarais
X cits
Klasiskais piemérs:
ABC389- IN
I IFR
N non-scheduled
TGKS piemeérs:
RTU235- UX
U TGKS
X cits

RTU235 ir §1 lidojuma call sign. Tas sastav no divam dalam- tris burtu kombinacijas, kas
norada TGKS operatoru, un tris ciparu kombinaciju, kas norada lidojuma numuru jeb reisa
numuru.

Paslaik lidojuma noteikumos ir iesp&jami Cetri varianti- I, V, Y uz Z. TGKS specifikas
del, $adu lidojumu kontroles un vadamibas d€|l neviens no iepriek§ min€tajiem variantiem isti
neatbilst. Lidaparata vadiSana no distances nevar garantét, ka tuvaka apkartne biis ta operatora
redzesloka visu laiku, pat gadijumos, ja lidaparats atrodas operatora redzesloka visu laiku. S1
iemesla dél ir neiespéjami darboties saskana ar visiem noteikumiem, kas ieklauti Cikagas

Konvencijas 2. Pielikuma. Tapat TGKS nevar darboties saskana ar IFR noteikumiem un
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procediram. Tadel lidojuma plana lauka, kur janorada lidojuma noteikumi, butu derigi noradit,
ka tas ir bezpilotu lidaparats, tada veida uzsverot ta specifiku.

Lidojuma tipa lauka Seit ir lietots “X” burts, kas norada, ka liddojums nav ne planots
lidojums pé&c grafika, ne neplanots, ne arl militarais. Saskana ar noteikumiem, ja $aja lauka ir
ierakstits “X” burts, tad lidojuma plana 18. lauka ir jasniedz precizaka informacija, kas sekotu

aiz koda STS/ .

Item 9- GK skaits, GK tips un turbulences kategorija
GK turbulences kategoriju, pirmkart, nosaka ta maksimalais sertific€tais pacelSanas svars. Ir
iesp€jami sekojosi varianti:

L lidz 7 000kg un ieskaitot

M vairak par 7 000kg, bet mazak par 136 000kg

H vairak par 136 000kg, bet mazak par 145 000kg

J vairak par 145 000kg

Klasiskais piemeérs:

1/A320/ M
1- lidojuma iesaistits viens GK
A320- GK tips ir A320
M- vidé&ja turbulences kategorija
TGKS piemeérs:
1/7777/ L

1- lidojuma izmantots viens GK

7777- ICAO dokumenta Doc8643 nav noradits §ads GK tips. Ja ZZZZ ir izmantots $aja lauka,
tad lidojuma plana 18. lauka ir janorada patiesais lidaparata tips péc koda TYP/ . Lielakoties
civilas aviacijas parstavji nepazist TGKS tipus, turklat $adu lidaparatu skaits un tipi aizvien
pieaug, un katram ir savas paSibas. Lai sniegtu priekSstatu par konkréto TGK tipu lidojuma
plana, lai ATS lielotajiem bitu visparjas zinas par to, plana 18. lauka péc koda TYP/ bitu

janorada sekojoSa inforamacija:
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TGKS tipa nosaukums

maksimalais sertifictais pacelSanas svars;

GK izméri;

maksimalais GK darbibas augstums (maksimalais augstums p&das);

maksimalais atrums (IAS, kts) mezglos.

Item 10 aprikojums

Klasiskais piemeérs:

SDFGIRWXY/LBI

S standarta COM/NAV/tuvoSanas aprikojums (VHF RTF, VOR, ILS)
D DME

F ADF

G GNSS

I Inerciala navigacija

R PBN apstiprinats (performance-based navigation, 18. lauka PBN/ )
w RVSM apstiprinats

X MNPS apstiprinats

Y VHF ar 8.33 kHz kanalu soli

L Mode S retranslators, ieskaitot GK identifikaciju, spiediena augstumu, u.c.
B1 ADS-B ar dedicated 1090 MHz ADS-B “ara” iesp&ju

TGKS piemeérs:

Lidojuma laika lidaparatam ir jabut iesp&jai zinot ta atraSanas vietu, augstumu un atrumu

jebkura bridi, kad nepiecieSams. Ja kads no parametriem nav pieejams, tad $ads stavoklis tiek

uzskatits par tehnisku probléemu. Nopietnakos gadijumos GK ir spiests nosesties tuvakaja

piemerotaja lidlauka, lai tas neraditu briesmas citiem gaisa telpas lietotajiem, IpaSumam, dabai

vai citiem cilvékiem. Ir noteiktas standarta procediras, kuras ir janem véra $adas arkartas

situacijas. leprieks teiktais ir attiecinams ar1 uz TGKS. Normalai TGKS darbibai arpus ipasi

norobeZotam gaisa telpas dalam ir nepiecieSams $ads aprikojums:

nepartrauktas komunikacijas starp TGK un ta operatoru (ne balss komunikacijas);
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e ir jabiit sisteémai vai sisttmam, kas nodrosinatu nepartrauktu operatora vadibu un kontroli
par TGK ta lidojuma laika. Ka ar1 operatoram ir jazina, kadus manevrus TGK veic un ko
plano veikt. Parasti TGKS ir autopilots, kas nodrosina attiecigos manevrus;

e visa lidojuma laika lidaparata augstumam un atrumam ir jabit zinamam;

e nopietnas sist€émas atteices, komunikaciju parravuma vai operatora kontroles zuduma par
TGK gadijumos ir jabiit noteiktam procediiram (atkariba no lidaparata un sist€mas

kopuma tipa, ka ar1no autopilota tipa), ka lidaparats rikosies.

Item 13 izlidoSanas lidlauks

Klasiskais piemérs:

LTAI 0330
LTAI- ICAO kods Antalijas Starptautiskajai lidostai
0330- paredzetais izlidoSanas laiks (UTC)
TGKS piemeérs:

7777 0330
7777- izveletajam lidlaukam vai izlidoSanas vietai nav oficiala ICAO identifikatora, tade] ir
jaizmanto $ads kods. Lai precizétu izvéleto vietu, lidojuma plana 18. lauka péc koda DEP/ ir
janorada informacija par to geografisko koordinasu veida. Parasti TGKS darbojas ari saskana ar
NOTAM zinojumu, tadel lidojuma plana bitu janorada art §T zonojuma numurs.

0330- paredzetais izlidoSanas laiks

Item 15- KreiséSanas atrums, augstums un marsruts

Klasiskais piemeérs:

NO0436F360 EKSEN UA16 VADEN/KO0817F360 N618 SOMOV/N0440F360 UY553 TIXIP
UL602 LALES UT247 DOBIL UL624 HDO UM748 RENDO/N0391F280 Q230 BEBEX T235
MITNI

NO436F360- sakotneéjais atrums 436 knots, FL360
EKSEN UA16- navigdcijas punkts

96



ADEN/K0817F360- punkta ADEN atrums 817km/h, FL360

N618- navigdcijas punkts

SOMOV/NO440F360- punkta SOMOYV dtrums mainas uz 440 mezgliem, FL360
UY553 TIXIP UL602 LALES UT247 DOBIL UL624 HDO UM?748- navigacijas punkti
RENDO/N0391F280- punkta RENDO atrums mainas uz 391 mezgliem, FL280

0230 BEBEX T235 MITNI- navigacijas punkti

TGKS piemeérs:
NO0050A012 7014N01234E DCT 7023N01223E DCT 7023N 01234E

NO050A4012- sdkotnéjais atrums 50 mezgli, augstums 1200 pédas
7014N0O1234E, 7023N01223E, 7023N 01234E- navigdcijas punktu koordindtes

Item 16- galamerka lidlauks, kopé&jais lidojuma pavaditais laiks un rezerves lidlauki

Klasiskais piemeérs:

EDDP 0312 EDDT
EDDP- galamérka lidosta (Berlin Schonefeld Airport)
0312- kopgjais lidojuma pavaditais laiks

EDDT- rezerves lidlauks (Berlin Tegel Airport)

TGKS piemers:

272770100

7777~ galamérka lidlaukam nav noteikta ICAO indikatora, tade] Saja lauka ir jaraksta ZZZZ

kods, bet lidojuma plana 18. lauka péc koda DEST/ ir japrecize izv€leta vieta.
Item 18- cita informacija

Saja lauka tiek noradita informacija, kas netika mingta ieprieks, bet ir svariga lidojuma
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veikSana. Ja kada lauka ieprieks tika noradits ZZZZ kods, tad Seit ir jadod attiecigd koda
skaidrojums, kas sekos pec konkréta jautajuma speciala koda. Ir doti divi pieméri, ka So lauku

var aizpildit- klasiskam pilotu vadama GK lidojuma planam un TGKS.

Klasiskais piemers:

PBN/A1B2B3B4B5D1 NAV/GPS DOF/140430 REG/YLABC EET/LTBB0029 LBSR0058
LRBB0118 LHCC0149 LZBB0207 LKAA0218 EDUU0243 SEL/DFGH RVR/200 OPR/BCD
TALT/LTBS RMK/TCAS EQUIPPED)

PBN/AIB2B3B4B5DI- performance based navigation- RNAV specifikdcijas
Al- RNAV 10 (RNP10)

B2- RNAV 5 visi atlautie sensori

B3- RNAV 5 GNSS

B4- RNAV 5 VOR/DME

B5- RNAV 5 INS or IRS

D1- RNAV 1 visi atlautie sensori

NAV/GPS- navigacijas aprikojuma ir ieklauta GPS navigacija

DOF/140430- lidojuma datums 2014.gada 30. aprilis

REG/YLABC- GK registracijas numurs

EET/LTBB0029- paredzamais lidojuma pavaditais laiks (EET) lai sasniegtu LTBB (???) 29
minutes

LBSR0058- EET lai sasniegtu LBSR (Sofijas LIR (FIR)) 58 miniites
LRBB0118- EET lai sasniegtu LRBB (Bukarestes LIR) 1 hour 18 miniites
LHCCO0149- EET lai sasniegtu LHCC (Budapestas LIR) 1 hour 49 miniites
LZBB0207- EET lai sasniegtu LZBB (Bratislavas LIR) 2 hours 7 miniites
LKAAO0218- EET lai sasniegtu LKAA (Praga) 2 stundas 18 miniites
EDUU0243- EET lai sasniegtu EDUU (Vacija, Berline) 2 stundas 43 miniites

SEL/DFGH- ja GK ir nepieciesamais aprikojums, Seit biitu jabiit SELCAL (SSR Mode S Selective
Call) kodam
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RVR/200- RVR minimum ir 200 metri

OPR/BCD- GK operators ir BCD

TALT/LTBS- parejas augstuma (transition altitude)

RMK/TCAS EQUIPPED- piezimes- GK ir aprikots ar TCAS (Traffic Collision Avoidance
System)

TGKS piemers:
NAV/GPS DDL DOF/140430 REG/YLRTU RMK/PHOTOFLIGHT)

NAV/GPS- svariga navigdcijas informacija, kas nav ieklauta PBN/ . GPS navigacija ir pieejama
DOF/140430- lidojuma datums ir 2014. gada 30. aprilis

REG/YLRTU- GK registracijas markéjums ir YLRTU

RMK/PHOTOFLIGHT- lidojuma mérkis- fotografesanas lidojums

NOTAM zinojuma formata pieskanosana talvadibas gaisa kugu darbibai Rigas

lidojumu informacijas rajona
2.1.7. NOTAM zinojuma ICAO formata raskturojums

Jau ieprieks tika minéts, ka TGKS ir specifiskas sistémas ar ipasu darbibas specifiku,
tade] paslaik izmantojamais NOTAM zinojuma formats biitu japielago, lai labak informetu gan
TGKS operatorus, gan arT citus gaisa telpas lietotajus. Bet vienalga pamata ir jaatstaj jau esosais
ICAO 51 zinojuma formats.

Talak ir doti divu NOTAM zinojumu pieméri par bepilotu lidaparatu darbibu
Liielbritanija. Pirmaja zinojuma ir teikts, ka 0.5 juras judzu radiusa attdluma no noteikta
geografiska punkta darbosies gaisa balons. Geografiska punkta koordinates ir dotas ICAO
standarta formata. Gaisa balons darbosies augstumos no zemes limena lidz 300 pedam virs

zemes limena. NOTAM zinojuma ir dots arT operatora telefona numurs, ka art lidojuma datums.

Q) EGTT/QWCLW/IV/M/AW/000/005/5105N00020W001
CAPTIVE UNMANNED HELIUM BALLOON WI 0.5SNM RADIUS 510454N 0001948W
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(WARNHAM, HORSHAM). MAX HGT 300FT AGL. ON-SITE CTC, TEL 07968596417.
14-03-0311/AS S.

Otraja piemera ir dota informacija par bezpilotu lidaparata darbibu Lielbritanija.
Lidojums ir planots 0.25 juras judzu radiusa attaluma no noteikta geografiska punkta, kura
koordinates arT ir dotas. Iekavas ir noradits izveletas vietas nosaukums vai kadas tuvuma esosas
€kas nosaukums, lai citi lietotaji varétu labak interpretét sniegto informaciju. Lidojumu planots
veikt augstumos no zemes lidz 300 pédam virs zemes. Tapat ka iepriekseja piemera, ir dots

operatora telefona numurs un lidojuma datums.

Q) EGTT/QWULW/IV/BO/AW/000/004/5129N00009W001

UNMANNED AERIAL SYSTEMS OPERATING WI. 0.25NM RADIUS OF 512855N
0000841W (BATTERSEA POWER STATION, LONDON). MAX HGT 300FT AGL.

OPS CTC, TEL 07525 657199. 14-03-0117/AS 5.

No Siem piemériem ir redzams, ka pamata NOTAM zinojuma formats paliek nemainigs.
Briva anglu valoda, neizmantojot kodus, ir papildus noradits TGK tips. Bet no otras puses-
noradot lidaparata tipu, iesp&jams, nav 1sti saprotams, kads konkrétais lidaparats izskatas un cik
liela mera tas var radit briesmas citiem GK.

Ir Cetras lietas, ko vajadzetu ieklaut NOTAM zinojuma, kas preciz€tu informaciju par
TGKS lidojumiem. Seit biitu jamin:

e konkréta lidojuma datums un laiks, precizgjot ta sakumu un beigas;

e izmantojama lidaparata tipu. Saja lauka papildus batu janorada lidaparata maksimalais
darbibas augstums un maksimalais induc€tais atrums, lai butu iesp&jams novertét risku,
ko &is lidaparats var radit. Seit ir pienemts, ka TGK, kas sp&j lidot atrak un augstak, rada
lielaku risku citiem;

e Zonu, kura ir planots veikt lidojumu. Ja TGK darbosies arpus ipasSi norobezotas zonas,
bet ar lidojuma planu un NOTAM zinojumu, tad zona, kura tas darbosies, janorada,
izmantojot geografiskas koordinates. Ja tiek izmantots digitalais NOTAM zinojums, tad
So informaciju varétu arT attelot karte labakai informacijas uztverSanai;

e TGKS operatora atraSanas vieta.
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Nemot véra visu iepriek§ minéto informaciju, talak ir dots iesp&jamais NOTAM zinojuma
formata apraksts, kas pielagots TGKS darbibai Rigas Lidojumu informacijas rajona (LIR).
Seit ir paradits NOTAM zinojums, kas bija izmantots darbibai Rigas LIR.

EVRR- RIGA FIR
A0212/14 NOTAMN

Q) EVRR/QRDCA/IV/BO/W/095/250/5617N02003E034

A)EVRR  B) 1404010700 C) 1404021000

D) DAILY 0700-1000

E) TEMPORARY DANGER AREA FOR MILITARY EXERCISE ESTABLISHED
WITHIN LATERAL LIMITS: 560407N 0205739E, THEN ALONG THE COMMON
RIGA/VILNIUS FIR BOUNDARY TO 560619N 0202310E 562518N 0190632E- 562942N-
560407N 0205739E
VERTICAL LIMITS: FL095 / FL250
ALL NONPARTICIPATING AIRCRAFT EXPECT ATC VECTORING.
F)FL095  G) FL250

Zinojuma numur A0212 ir rakstits, ka no 2014. gada 1. aprila Iidz 2014.gada 2. aprilim
darbosies bistama zona, kas atrodas pie Latvijas un Lictuvas robezas un kuras geografiskas
koordinates ir noraditas. Zona bus aktiva militarajam vajadzibam no 95. lidz 250. lidojumu
Itmenim.

Informacija ir att€lota, izmantojot standarta I[CAO formatu- lauki no A Ilidz G. Tadél
NOTAM zinojumi, kas informés par TGKS darbibu Rigas LIR, arT javeido péc $ada pasa

parauga. Iss zinojuma apraksts un piemérs ir apskatits nakamajos sadala.
2.1.8. NOTAM formats TGKS lietotajiem Rigas LIR

NOTAM ir 1ss zinojums, kur citiem gaisa telpas lietotajiem tiek sniegta informacija par
specifiskiem notikumiem noteiktaja gaisa telpa, LIR vai lidosta. Kad tas nepiecieSams saskana ar
gaisa telpu klasifikaciju un lidaparata darbibas veidu, TGKS operatoram vai citai atbildigajai

personai ir jaiesniedz aizpildita NOTAM zinojuma forma. Tekstam ir jabuit anglu valoda,
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izmantojot specialo frazeologiju, kodus vai brivo tekstu.

Zinojuma sakuma ir 1ss NOTAM ieklautas informacijas apraksts, un Seit ir astonu dasadi
lauki. Cits no cita Side lauki ir atdaliti ar slipsvitru (/). Labakais treksta uztverei visa talaka
zinojuma ietverta informacija ir arT atdalita un prezenteta sekojosa formata:
virs zinojuma ir janorada, kurai gaisa telpaiinformacija ir attiecinama. Saja gadfjuma, $aja

pieméra

NOTAM ir speka Rigas LIR:

EVRR- RIGA FIR

- NOTAM sérijas numura standarta formats ir viens burts un Cetri cipari. Péc numura seko divi
laucini, kur noradit gadu, kura konkrétais lidojums ir planots

B0001/14

Q)

LIR apzim&jums ir noradits, izmantojot ICAO indikatoru. Ta ka §is NOTAM zinojums attiecas
uz Rigas LIR, tad biitu jaizmanto EVRR indikators.

EVRR- Rigas Lidojumu informacijas rajons (Riga Flight Information Region)

NOTAM kods, kur§ sastav no pieciem burtiem. Pirmais burts parasti ir Q. Otrais un tresais burts
nosaka zinojuma t€mu. Zinojuma iesp&jamas témas ir dotas PANS-ABS dokumenta Doc8400.
Visi saisinajumi tiek daliti Cetras grupas- lidlauki, gaisa satiksmes menedzments, komunikacijas,
ka ar radiolokacijas un navigacijas bridinajumi. Otrais burts noradis grupu, kurai zinojums
pieder.

NOTAM zinojuma izmantojamie saisinajumi ir att€loti 2.13 tabula.
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2.13. tabula

NOTAM zinojuma izmantotie saisinajumi [25.]

Apzim&jums

Nozime jeb atSifrgjums

AGA- lidlauki (Aerodromes)

L Apgaismojums (lightning facilities)
M Movement and landing area
F Iesp€jas un servisi (facilities and services)

ATM- gaisa satiksmes menedZments (air traffic management)

A Gaisa telpas organizéSanas menedZments

(airspace organization management)
S Gaisa satiksmes un VOLMET servisi (air traffic and VOLMET services)
P Gaisa satiksmes procediiras (air traffic procedures)

CNS- komunikacijas un radiolokacija (communications and surveillance)

C Komunikacijas un radiolokacijas iesp&jas
(communications and surveillance facilities)

I Instrumentala un mikrovilnu nos€$anas sistéma
(instrument and microwave landing systems)

G GNSS servisi (GNSS services)

N Terminala un lidojumiem marsruta navigacijas iesp&jas

(terminal and en-route navigation facilities)

Navigacijas bridinajumi (navigation warnings)

R

Gaisa telpas ierobezojumi (airspace restrictions)

W

Bridinajumi (warnings)

O- cita informacija (other information)

Dazi kodu pieméri, kas varétu tikt izmantoti TGKS sakara, ir doti 2.14.- 2.16. tabulas.

Gaisa telpas organizésanas vadiba (A) [6-10]
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2.14. tabula

NOTAM zinojuma izmantojamie saisinajumi- gaisa telpas organizésana [25.]

NOTAM kods Nozime Satsinajums

AA Minimum altitude (specify en-|mnm alt
route/crossing/safe)

AC Control zone ctr

AD Air defense identification zone |adiz

AE Control area cta

AF Flight information region fir

AH Upper control area uta

AL Minimum usable flight level mnm usable fl

AN Area navigation route rnav rte

AO Oceanic control area oca

AP Reporting point (specify name |rep
or coded designator)

AR ATS route (specify) ats rte

AT Terminal control area tma

AU Upper flight information region |uir

AV Upper advisory area uda

AX Significant point sig point

AZ Aerodrome traffic zone atz

Gaisa telpas ierobezojumi (R) [41.]
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2.15. tabula

NOTAM zinojuma izmantojamie saisinajumi- gaisa telpas ierobezojumi [25.]

NOTAM kods Nozime Satsinajums

RA Airspace reservation (specify) | Airspace reservation
RD Danger area (specify) .d..

RM Military operating area moa

RO Overflying of ... (specify) overflying

RP Prohibited area (specify) P

RR Restricted area T

RT Temporary  restricted  area| Tempo restricted area

(specify area)

Ceturtais un piektais burts koda norada subjekta stavokli. Pavisam ir piecas grupas, kur katra no

am norada specifisku stavokli. Tabula 2.16 ir ieklautas visas grupas, kas ir raskturotas ICAO

dokumenta Doc8400.

2.16. tabula

NOTAM zinojuma izmantojamie saisinajumi- subjekta stavoklis [25.]

A pieejamiba

C izmainas

H Bistami apstakli

L Ierobezojumi

XX Briva valoda (Anglu valoda tikai, neizmantojot

specialus kodus)

Ja biitu nepiecieSams informét citus gaisa telpas lietotajus par TGKS aktivitatém Rigas LIR, kas
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risinasies noteikta datuma, noteikta laika, tad ts biitu japieraksta sekojosi:

2.1.9. NOTAM zinojuma formats piemers par talvadibas gaisa kugu darbibu Rigas

lidojumu informacijas rajona

QAFLW

AF- lidojumu informacijas rajons (precize otrais un tresais burts)

(flight information region (seconds and third letter as a subject))
LW- aktivitate notiks (to nosaka treSais un ceturtais burts)
(will take place (fourth and fifth letter as a condition))

TreSaja sekcija ir janorada lidojuma noteikumi, saskana ar kuriem lidojums tiks veikts. Ja tie ir
IFR, tad ir janorada I, ja VFR, tad V, ja NOTAM ir ka parbaude, tad K. Gadijuma, ja lidojuma
noteikumi tiks kombinéti, tad janorada IV. Bet ta ka TGKS nesp€j darboties, stingri ievérojot
kadus no Siem noteikumem, tad ir ieteikums, noradit burtu U, kas pateiktu, ka lidojumu veiks
bezpilotu lidaparats.

U- TGKS darbiba (unmanned aerial system in operation)
Lai NOTAM zinojuma noraditu, ka tas veltits TGKS darbibai, noradot lidojuma mérki, bitu
jaizmanto NOTAM kods, kur§ norada uz lidaparata darbibu.

O- NOTAM zinojums, kas saistits ar lidojuma veikSanu (NOTAM concerning flight

operations)
lidojuma sféra

A- lidlauki (aerodromes)

E- lidojumi marsruta (en-route)
sestaja un septitaja sekcija bitu janorada TGKS paredz€tais zemakais un augstakais darbibas
augstums. Katrs augstums ir janorada, izmantojot tris ciparu kodu.

000/999- no zemes Iidz neierobeZotam augstumam (form ground to unlimited)

000/003- no zemes lidz 300 peédam VZL (from ground to 300 feet AGL)
koordinates vai zonas radiuss, kura norisinasies TGKS darbiba. Iekavas biitu janorada vietas vai
ekas nosaukums, kas atrodas izmantojamaja zona, lai citi gaisa telpas lietotaji vieglak varétu
uztvert So informaciju.

565928N0240430E (EVRS, Spilve Airport)- EVRA, Spilves lidosta

A) Seit ir noradits LIR kods, kura tiks veikts attiecigais lidojums
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EVRR- Riga FIR
B) laiks un datums, kad aktivitates saksies, lietojot sekojoSu secibu: gads, menesis, datums, laiks
UTC (ggmmddllll)
1404031230
C) laiks un datums, kas aktivitates beigsies, lietojot sekojoSu secibu: gads, ménesis, datums, laiks
UTC (ggmmddllll)
1404041400
D) Ja aktivitates notiks vairakas dienas, tad $aja sekcija biitu tas janorada vards “DAILY”, ka ar1
laiks no cikiem, lidz cikiem.
DAILY 1230-1400

Vel papildus, izmantojot brivu, nekodetu anglu valodu, biitu detalizetak janorada TGKS
darbibas noliki. Sai sadalai NOTAM zinojuma jaietver sesas dalas:
E) zinojums, kas rakstits vienkarsa anglu valoda
TGKS tips, noradot ta maksimalo darbibas induc€to atrumu mezglos, turklat simbolu “IAS”
nedrikst izlaist

UAS TYPE: XXXXX MAX IAS: 190KTS
GAISA TELPAS ROBEZAS HORIZONTALA PLAKNE, kura TGKS darbosies, sekciju
uzsakot ar vardiem “LATERAL LIMITS”. Seit biitu janorada geografiskas koordinates vai ar
platiba jaizsaka ka radiuss no konkréta geografiska punkta. Informacija ir janorada juras judzes ,
bet koordinates, ievérojot WGS-84 formatu (XXXXNOXXXXE).
LATERAL LIMITS: 0.25NM RADIUS OF 565928N0240430E
VERTIKALA ROBEZA bitu janorada, preciz&jot minimalo un maksimalo augstumu, kada
lidojums tiks veikts. Informacija ir janorada p&das.
VERTICAL LIMITS: FROM GROUND TO 300FT AGL
AKTIVITASU LAIKS biitu janorada stundas un miniités, kas attiecigais pasakums notiks. Laiks
bitu janorada UTC. Ja noradits ir cits laiks, tad tas ir jaatzimé. (UTC- Universal Time
Coordinated, LCL- lokalais laiks). Zinojuma vardus “FROM” (no) un “UNTIL “Iidz” nedrikst
izlaist.
TIME OF ACTIVITY: FROM 12:30 UTC UNTIL 14:00 UTC.

OPERATORA ATRASANAS VIETA ari biitu janorada, jo TGKS darbojas ka sistéma- bezpilotu

lidaparats un ta operators. Avarijas situacijas gadijuma vai kada cita ipaSa gadijuma Sada
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informacija var€tu bt deriga. AtraSanas vieta biitu janorada, izmantojot WGS-84 formatu
geografisko koordinasu noradiSanai.
OPERATORA ATRASANAS VIETA:
OPERATOR LOCATION: 565928N0240430E (EVRS, Spilve Airport)
Iesaistito personu KONTAKTINFORMACIJA. TGKS NOTAM zinojuma biitu janorada ta
operatora telefona numurs.
TEL. + 371 2745 45 45
F) vélreiz bitu janorada zemaka lidaparata darbibas robeza, kada lidojums tiks veikts. Saja
gadijuma:
GND- ground
E) vélreiz biitu janorada aug$éja lidaparata darbibas robeza, kada lidojums tiks veikts. Saja
gadijuma:
300ft- 300 feet

Rezultata pilnais NOTAM zinojums izskatas Sadi:
EVRR- RIGA FIR
B0001/14 NOTAM

Q) EVRR/QAFLW/U/OE/000/003/565928N0240430E

A) EVRR B) 1404031230 C) 1404041400

D) DAILY

E) UNMANNED AERIAL SYSTEM OPERATION TYPE: XXXX/ MAX IAS
190KTS. LATERAL LIMITS: 0.25NM RADIUS OF 565928N0240430E. VERTICAL
LIMITS: FROM GROUND TO 300FT AGL. TIME OF ACTIVITY: FROM 12:30 UTC
UNTIL 14:00 UTC OPERATOR LOCATION: 565928N0240430E (EVRS, Spilve Airport)
TEL. + 371 2745 45 45.

F) GND G) 300FT

Nodalas secinajumi

Otra nodala ir veltita gaisa satiksmes vadibas procediru izstradei talvadibas gaisa kugu
lidojumu veikSanai Rigas lidojumu informacijas rajona. Galvenokart ir jabalstas uz jau esoSam
procediram, kas raksturotas ICAO PANS/ATM dokumneta “4444” “Gaisa satiksmes

menedzments”, kura ir apkopoti starptautiski standarti gaisa satiksmes vadibas servisa sniegSana.
9
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Ka otru nozimigako dokumentu var minét Latvijas Aeronavigacijas informacijas publikacijas,
kura ir apkopoti noteikumi un standarti lidojumu viekSanai Rigas LIR.

Izstradatas GSV procediiras balstas uz noteikumu diferencéSanu atkariba no talvadibas
gaisa kuga maksimala pacel$anas svara, ta lidojuma augstuma un komunikaciju, navigacijas un
radiolokacijas aprikojuma. Lai arT citi gaisa telpas lietotaji biitu informéti par attiecigo lidojumu,
darba ir piedavats risinajums, ka varétu pielagot lidojuma plana un NOTAM zinojuma formatus
efektivakai apzinoSanai par attiecigo lidojumu veikSanu. Lidojumu plana galvenais ir paradit
attieciga gaisa kuga tipu, lai GSV dispeceri, kas apkalpos lidojumu, apzinatos ta tehnisko
specifiku. NOTAM zinojuma, savukart, ir ieteikums noradit TGK tipu, ieskaitot ta maksimalo
lidojuma atrumu jiiras judzes, darbibas zonas raksturojumu horizontala un vertikala plakné,

planoto aktivitasu ilgumu, ka arT operatora atraSanas vietu un talruna numuru.
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3. RIGAS LIDOJUMU INFORMACIJAS RAJONA SEKTORIZACIJA
ATKARIBA NO GAISA TRANSPORTA INTENSITATES NO ZEMES
LIDZ FL100

Bezpilotu lidaparatu sisteémas nakotne tiks pilniba integrétas vispargjas gaisa satiksmes
vide, kas ir defineta ka gaisa satiksme, kas darbojas saskana ar ICAO noteikumiem un
procediram.

Lai gan paslaik nav noteiktu proceduru, ka TGKS vajadzetu veikt lidojumus, tomér
augoSais Sadu lidaparatu pieprasijjums dazadu iemeslu dé] liek tiem sarboties ne tikai speciali
norobeZotas gaisa telpas dalas, bet arT arpus tam. Darbojoties arpus norobezotam zonam, TGK
var radit problémas citiem gaisa telpas lietotajiem. Ir janem vera, ka bezpilotu lidaparati
ievérojami atSkiras no ierastajiem pilotu vadamajiem- gan tehniskajos jautajumos, gan ari
operativajos. Viena no galvenajam atskiribam ir ta, ka TGK nav SSR retranslatora, tade] sadi
lidaparati netiek prezentéti uz GSV dispeceru radaru ekraniem. Tas nozimé€, ka GSV dispeceri
nedrikst kontrolét Sadus lidojumus, dodot specifiskas komandas. Bet augoSais TGKS
pieprasijums veicina to izmantoSanu dazadam vajadzibam, neinform&jot GSV dienestu par
lidaparata atraSanas vietu, nolukiem un citu informaciju. AtseviSsku klaSu gaisa telpas tas ir
atlauts, bet ir janem vera, ka jo vairak §adu TGK bez retranslatora un komunikacijam ar GSV ir
gaisa, jo augstaks ir risks sadurties ar kadu citu GK. ST iemesla d&] ir lietderigi veiks gaisa
transporta pliismas analizi gaisa telpas dala, kur planots TGK izmantot.

Rigas Lidojumu informacijas rajons (LIR) ir Ziemeleiropas gaisa telpas dala, un ta ietver
gaisa telpu, kas sniedzas augSup no Latvijai piederodas teritorijas, ka saskana ar Cikagas
Konvenciju ta ieklauj ar1 dalu no gaisa telpas, kas atrodas virs Baltijas jiras. Ar1 Seit TGK
lidojumu skaits palielinas. Lai noskaidrotu, cik dro$i ir veikt $adus lidojumus Latvijas gaisa
telpa, ir veikta gaisa transporta pliismas analize.

Lidz Sim TGKS, kas veikuSi lidojumus Rigas LIR, nebija aprikoti ar sekundaras
radiolokacijas retranslatoriem, tadé] tiem nav atlauts darboties Rigas LIR kontrolejama gaisa
telpa. ICAO GK aprikojuma prasibas ir noteikts Minimala aprikojuma saraksts (Minimum
Equipment List) vai MMEL (Master Minimum Equipment List).

Lai sapemtu gaisa satiksmes vadibas vai lidojumu informacijas servisu, ir nepiecieSams

ar1 apstiprinats lidojuma plans. Tas ir detalizéts konkréta lidojuma apraksts, kura ietverta ari
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informacija par lidaparatu, planoto marsrutu, lidojuma parametriem u.c.. [55.]
Lidojuma planam ir oficiali apstiprinats ICAO formats, un tas ir jaaizpilda un jaiesniedz
atbilstosa iestade pirms lidojuma veikSanas $ados gadijumos:

¢ lidojumam vai ta dalai tiks sniegts gaisa satiksmes vadibas serviss;

e IFR lidojumiem informativaja gaisa telpa;

e specialas gaisa telpas dalas vai izmantojot specialas gaisa trases, ja ta ir noteikusi
atbilstoSa ATS vieniba, lai sanemtu lidojuma informacijas, glabSanas un mekleSanas
Servisus;

e specialas gaisa telpas dalas vai izmantojot specialas gaisa trases, ka ta ir noteikusi
atbilstoSa ATS vieniba, lai veiktu koordinaciju ar atbilstosam militarajam vienibam vai ar
kaiminu gaisa satiksmes servisu vienibam lidojuma identifikacijas nolukos;

e visiem lidojumiem, Skérsojot valstu robezas. [19., 3.3.1.2.]

Saskana ar ICAO gaisa telpu klasifikaciju F un G klases ir klasificgjamas ka
nekontroléjama gaisa telpa, kur tiek sniegts lidojumu informacijas vai konsultativais serviss.
Neskatoties uz to, GK ir iesp&€jams darboties Seit bez GSV informésanas, ka ar1 bez apstiprinata
lidojuma plana vai noteikta lidojuma marsruta. Citiem vardiem- pétijuma izmantojamas TGKS
tehniskais aprikojums ir pietickams, lai tas varétu veikt lidojumus G tipa gaisa telpa (Rigas LIR
nekontroléjama gaisa telpa ir G klases), neparkapjot likumu. Bet no otras puses- Ministru
Kabineta noteikumi numur 656, kas ir veidoti saskana ar Likumu par aviaciju, nosaka, ka TGK
lidojumi ir javeic ta, lai tie nenodaritu nekadu kait€jumu cilvéku dzivibai, veselibai, IpaSumam
un vispar€jai lidojumu drosibai. Rezultata droSibas apsvérumu dg] ir nepiecieSams noteikt zonas,
kur TGK darbiba Rigas LIR varétu sastapt citus GK ar vismazaku varbitibu. Seit ir pienemts, jo
lielaka ir gaisa satiksmes intensitate, jo bistamak tas ir TGKS darbibai.

Lai to izdarTtu, ir nepiecieSams veikt Rigas LIR gaisa satiksmes plismas analizi. Bitu
jaapskata visi lidojumi attiecigaja gaisa telpa augstumos no zemes lidz 100 lidojuma Iimenim jeb
FL100. Apskatamas zonas augs€ja robeza tika izveleta, pamatojoties uz to, ka TGK pasreiz
nelido ausgtakos lidojuma Itmenos, ka ar1 Rigas LIR nekontroléjama zona lielakoties sniedzas no

zemes lidz FL95.
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Lidojumu intensitates analize Rigas Lidojumu informacijas rajona no zemes Iidz FL100

no 2010.gada Iidz 2015. gadam

Lidojumu intensitates analize Rigas LIR tika veikta laika periodam no 2010.gada 1.
janvara lidz 2014.gada 31. decembrim. Iegttie lidojuma dati tika sadaliti pa MSA sektoriem
atkariba no katra GK lidojuma marsruta. Pavisam tika izdaliti 23 MSA sektori. Katrs lidojuma
marSruts tika analizéts, nemot véra ta izlidoSanas lidlauku, lidostu vai radio navigacijas punktu.
SekojoSo, tika uzskaititas lidojuma vienibas katra laika perioda, kas ir Skérsojusas attiecigo MSA
sektoru. Iegiitie dati ir apkopoti tabulas.

Lidojumu intensitate 2010.gada. GND-FL10, sadalijums pa ceturkSniem un kopé€jais

lidojumu skaits ir paradita 3.1 tabula un 3.1 attéla.
3.1. tabula

Lidojumu intensitate Rigas LIR 2010.gada. GND-FL100, gaisa kugi

MSA sektors | janvaris- aprilis | maijs-augusts | septebris-decembris | kop€jais lidojumu skaits
1 5 13 2 20
2 10 27 15 52
3 77 101 91 269
4 78 115 94 287
5 11 33 15 59
6 78 100 91 269
7 78 114 94 286
8 5 20 3 28
9 85 133 121 339
10 8 40 33 81
11 84 187 158 429
12 84 189 158 431
13 79 161 128 368
14 82 226 143 451
15 7 10 7 24
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3.1. att. Lidojumu intensitate 2010.gada. GND-FL100. Sadalijums pa ceturk$niem, gaisa kugi

Lidojumu intensitate 2011.gada. GND-FL100, sadalijums pa ceturk$niem un kopgjais lidojumu

skaits ir apkopots 3.2 tabula un 3.2 attéla.

Lidojumu intensitate Rigas LIR 2011.gada. GND-FL100, gaisa kugi

3.2. tabula

MSA sektors | janvaris- aprilis | maijs-augusts | septebris-decembris | kopgjais lidojumu skaits
1 3 14 14 31

2 10 31 26 67

3 89 100 112 301
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3.2. att. Lidojumu intensitate 2011.gada. GND-FL100. Sadalijums pa ceturk$niem, gaisa kugi

Lidojumu intensitate 2012.gada. GND-FL100, sadalijums pa kvartaliem un kopgjais lidojumu

skaits ir apkopoti 3.3 tabula un 3.3 attéla.

3.3. tabula

Lidojumu intensitate Rigas LIR 2012.gada. GND-FL100, gaisa kugi

MSA sektors | janvaris- aprilis | maijs-augusts | septebris-decembris | kopg€jais lidojumu skaits
1 4 17 3 24
2 8 34 6 48
3 87 121 32 240
4 93 141 42 276
5 8 37 8 53
6 86 111 32 229
7 93 140 39 272
8 4 23 3 30
9 102 180 45 327
10 17 67 15 99
11 125 263 78 466
12 123 245 64 432
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13 111 217 79 407
14 109 211 56 376
15 7 23 13 43
16 5 4 8 17
17 1 1 0 2
18 1 1 0 2
19 1 1 0 2
20 0 0 0 0
21 0 0 0 0
22 0 0 0 0
23 0 0 0 0
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3.3. att. Lidojumu intensitate 2012.gada. GND-FL100. Sadalijums pa ceturk$niem, gaisa kugi

Lidojumu intensitate 2013.gada. GND-FL100, sadalijums pa ceturkSniem un kopgjais lidojumu

skaits ir attélots 3.4 tabula un 3.4 attéla.
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3.4. tabula

Lidojumu intensitate Rigas LIR 2013.gada. GND-FL100, gaisa kugi

MSA sektors | janvaris- aprilis | maijs-augusts | septebris-decembris | kopgjais lidojumu skaits
1 4 12 3 19
2 6 33 10 49
3 3 15 4 22
4 6 31 12 49
5 6 47 14 67
6 3 10 4 17
7 5 32 13 50
8 4 29 8 41
9 46 69 14 129
10 44 59 8 111
11 74 168 50 292
12 71 112 35 218
13 36 138 50 224
14 32 84 35 151
15 13 44 5 62
16 2 10 4 16
17 0 1 0 1

18 0 2 0 2
19 0 1 0 1
20 0 0 0 0
21 0 1 0 1
22 0 1 0 1
23 0 0 0 0
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3.4. att. Lidojumu intensitate 2013.gada. GND-FL100. Sadalijums pa ceturk$niem, gaisa kugi

Lidojumu intensitate 2014.gada. GND-FL100, sadalijums pa ceturkSniem un kopgjais lidojumu

skaits ir att€lots 3.5 tabula un 3.5 attéela.

3.5. tabula

Lidojumu intensitate Rigas LIR 2014.gada. GND-FL100, gaisa kugi

MSA sektors | janvaris- aprilis | maijs-augusts | septebris-decembris | kop€jais lidojumu skaits
1 4 17 3 24
2 10 30 6 46
3 3 16 6 25
4 9 25 9 43
5 17 41 11 69
6 2 13 6 21
7 11 37 16 64
8 12 28 9 49
9 53 61 17 131
10 47 51 16 114
11 66 155 56 277
12 66 156 54 276
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14 35 152 62 249
15 18 39 19 76
16 7 9 8 24
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180
160
140
120
100
80
60 X
40
20 F ) N\ \-
i - N
123456 7 8 91011121314 15 16 17 18 19 20 21 22 23
cmmjanVaris- aprilis  emmmaijs-augusts septembris-decembris

3.5. att. Lidojumu intensitate 2014.gada. GND-FL100. Sadalijums pa ceturk$niem, gaisa kugi

Kopgja lidojumu plisma pa gadiem no 2010. gada Iidz 2014. Gadam un sadalijums pa MSA

sektoriem ir attelots 3.6 attéla.
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3.6. att. Kopgja lidojumu plisma pa gadiem no 2010. gada lidz 2014. gadam, gaisa kugi

Lielaka lidojumu pliismas intensitate ir otraja ceturksni no maija lidz augustam, jo $aja
laika perioda laikapstakli ir piemérotakie treninu lidojumu veikSanai un izklaides lidojumiem;
Noslogotakie ir MSA sektori, kas atrodas Rigas LIR vidusdala (MSA 11-14), jo Saja dala atrodas
Starptautiska lidosta ,,Riga” un Spilves lidlauks.

Augstumos no zemes lidz FL100 lielaka intensitate bija no 2010. Gada Iidz 2012., bet v€lakos
gados intensitate samazinajas. Tas var€tu bit skaidrojams ar aviokompanijas ,airBaltic”
veiktajiem lidojumiem no lidostas ,,Riga” uz Liepajas lidostu, kas apskatama laika perioda

beigas tika partraukta.

Rigas LIR gaisa satiksmes plusmas dalijjums pa sektoriem atkariba no lidojumu

intensitates

Analiz€jamie gaisa satiksmes pliismas dati tika iegtiti 2012. gada, un velak tika sadaliti
tris periodos- no janvara lidz aprilim, no maija Iidz augstam un no septembra lidz decembrim.
Attiecigi analize tika veikta atkariba no laika posma. Pamata tika nemts véra GK izlidoSanas un
lidojuma galameérka faktiskais punkts. Ja lidojums bija veikts, Sk&rsojot Valsts robezu, tad tika
nemti izejas un ieejas punkti, Skérsojot Rigas LIR robezu. Ja lidojums veikts, paceloties un
nosézoties viena un taja pasa vieta, tad tika atziméti attiecigo lidlauku punkti. Visi ieejas un

izejas punkti ir apziméti ar oficialajiem ICAO piecu burtu identifikatoriem, piemeram,
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radionavigacijas punkts NINTA, kur atrodas uz Rigas LIR un Zviedrijas LIR robezas. Lidlauki

un lidostas ir apziméti, izmantojot to oficialos ICAO cetru burtu identifikatorus, pieméram,

EVRA, apzimgjot Lidostu “Riga”. Visa gaisa transporta plismas analiz€ iegtta informacija ir

attélota 3.6. tabula.

Lai aizsargatu Latvijas gaisa navigacijas servisa sniedz&ja politiku un tiesibas, gaisa

transporta intensitate 3.6 tabula ir paradita procentos no kop€jas gaisa transporta pliismas, nevis

absolutas vertibas.

3.6. tabula

Lidojumu plasmas Rigas LIR no GND Iidz FL.100 sadalijjums pa marSrutiem

MARSRUTS Gaisa transportal MARSRUTS Gaisa transporta
intensitate, %  no intensitate, % no kop¢ja
kopgja

ASKOR- VALGA 0.62 LOGNA- NINTA 0.62

DOLAT- LUNIT 0.62 LUNIT- DOLAT 0.62

ERIVA- EVRA 3.11 LUTAL- BERIL 0.62

EVAD- SOKVA 0.62 LUTAL- EVRA 3.11

EVCA- VALGA 0.62 LUTAL- EVRS 0.62

EVONA- LOGNA 1.24 NEKET- EVRA 0.62

EVRA-ERIVA 0.62 NINTA- EVRA 1.24

EVRA- EVRA 1.86 NINTA- IGORO 0.62

EVRA-EVRS 0.62 NINTA- NINTA 0.62

EVRA- GUNTA 0.62 OPOKA- NINTA 0.62

EVRA- LATEG 1.24 PARKS- VISTA 0.62

EVRA- NEKET 52.17 RASEL- EVRA 0.62

EVRA- NINTA 0.62 SOKVA- EVRA 0.62

EVRA- SOKVA 2.48 SOKVA- GUNTA 0.62
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EVRS- EVRA 1.24 SOKVA- NINTA 0.62
EVTJ- EVT] 0.62 TIRIN- GELDA 1.86
GARSO- NINTA 0.62 TODNA- DEREX 1.24
GELDA- NINTA 0.62 TUSAS- LISGO 0.62
GUNTA- SOKVA 1.86 VALGA- DUBIN 0.62
KEDUX- LATEG 0.62 VALGA- EVRS 1.24
LISGO- VALGA 0.62 VALGA- NINTA 0.62

EVAD- Adazu lidlauks

EVCA- Césu lidlauks

EVRA- Starptautiska lidosta “Riga”
EVRS- Spilves lidlauks

EVTJ- Tukuma lidosta

Gaisa transporta plismas analiz€ tika izmantots Rigas LIR Minimum Safe Altitude
(MSA) Chart (3.7 attéls). Pavisam ir 23 sektori, un katram sektoram ir noteikts izmérs un

robezas. Katrs sekotrs tika analiz€ts, lai noteiktu satiksmes intensitati taja.

ESTONIA

LITHUANIA

N T p """ BELARUS

3.7.att. MSeA diagramma Rigas LIR [38.]
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Katrs MSA sektors tika apskatits atseviski, un katrs lidojums tika apskatits, nemot vera ta
marsrutu. Pieméram, ja lidojums tika veikts no Starptautiskas lidostas “Riga” uz Zviedriju,
robezu Skérsojot punktda NEKET, tad lidojuma laika tika skérsots 3., 6., 7., 9., 11. un 12. MSA
sektors.

Sekojosi, gaisa transporta blivums kata MSA sektora nosaka TGKS darbibas droSuma
pakapi- jo vairak noslogota ir zona, jo lielaks risks ir sastapt kadu citu GK. Tika izveidotas piecas
transporta intensitates klases, kas tika izmantotas analizé, nosakot riska pakapi. Sis riska klases
ir: Joti zems noslogojums, zems noslogojums, zems lidz vidéjs, vidéjs un augsts. ST klasifikacija

ir paradita 3.7 tabula.

3.7. tabula
Gaisa satiksmes intensitates sadalfjums pa intensitates grupam
Gaisa transporta | Grupa Atsifréjums Atbilstosa krasa
intensitate
1 1..50 VL Loti zema
2 51...100 L Zema
3 101 ... 150 L/'M Zema lidz vidgja
4 151 ...200 M Vidgja
5 201 un vairak H Augsta

Beigas visi 23 MSA sektori tika klasificeti saskana ar 3.8 tabulu. Ta ka apskatamais laika
periods tika sadalits tris dalas, tad katram no tiem tika izveidots grafisks attéls, kur§ raksturo
katru periodu atseviski. Sada veida tika iegiita informacija, kas precizak raksturo gaisa transporta

plismu, kas ir arT atkariga no sezonas. Rezultati ir apkopoti 3.7 tabula.
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3.7 tabula

MSeA sektoru klasifikacija atkariba no gais atransporta intensitates Rigas LIR

MSA Sectors Laika periods un gaisa satiksmes intensitate, kustibu vienibas
Janvaris- aprilis maijs- augusts septembris- decembris
1 11 VL 20 VL 6 VL
2 15 VL 39 VL 12 VL
3 86 L 119 L/M 34 VL
4 92 L 147 L/M 48 VL
5 13 VL 47 VL 12 VL
6 88 L 126 L/M 37 VL
7 93 L 175 M 49 VL
8 8 VL 40 VL 6 VL
9 91 L 184 M 58 L
10 95 L 91 L 54 L
11 140 M 257 H 119 L/M
12 140 M 264 H 118 L/M
13 143 M 243 H 78 L
14 141 M 230 H 75 L
15 9 VL 34 VL 16 VL
16 6 VL 13 VL 12 VL
17 2 VL 8 VL 0 VL
18 4 VL 3 VL 2 VL
19 1 VL 1 VL 0 VL
20 0 VL 0 VL 0 VL
21 3 VL 1 VL 2 VL
22 1 VL 0 VL 0 VL

Lai uzskatami prezent€tu iegiito informaciju, kas apkopota 3.7 tabula, tika izveidotas tris
diagrammas (3.8-3.10 att€li), izmantojot ieprieks raksturoto krasu kodéSanu atkariba no gaisa

transporta intensitates.
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gada septembra lidz decembrim
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No diagrammam var redz&t, ka Rigas LIR dala, kas ieklauj MSA sektorus no 15 Iidz 23,
Latvijas austrumu dala, ir vismazak noslogota gaisa telpas dala. Tas nozimé, ka gaisa transporta,
ieskaitot TGK, darbiba Seit ir visdrosaka gadijumos, ja konkrétais GK veic lidojumu, nesanemot
ne gaisa satiksmes vadibas, ne lidojumu informacijas servisu. Tads pats intensitates [imenis- loti
zems, bija noverots 1., 2. un 5. MSA sektora. 4., 6. un 7. sektora intensitate mainas, it pasi
vasaras perioda (no maija lidz augustam), jo 2012. gada tika registréti 150 GK kustibas. Rigas
LIR noslogotaka gaisa telpas dala ir tas vidi, jo, pirmkart, Seit atrodas intensivakas satiksmes
lidosta Latvija- Starptautiska lidosta “Riga”, ka arT netalu atrodas Spilves un Jirmalas lidostas.
Sis lidostas biezi izmanto treninu lidojumiem, apmacot jaunos pilotus.

Gaisa satiksmes plisma, kas tika novérota 2012. gada no janvara lidz aprilim, ir att€lota
3D projekcija attéla. Siet var redzét, ka intensivaka gaisa satiksme, kas veica lidojumus
ausgtumos Iidz FL100, bija marSruta no radiobakas RIA uz navigacijas punktu NEKET, ka ar1
Rigas LIR centralaja dala. Vismazak noslogota gaisa telpa ir Latvijas austrumu dala, kas biitu art
visdrosaka gaisa telpas dala TGKS darbibai bez lidojuma plana un komunikacijam ar GSV

dispeceriem.

3.10 att. MSA sektoru krasu kodéSana atkariba no gaisa satiksmes plismas intensitates no 2012.

gada janvara lidz aprilim 3D projekcija
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Nodalas secinajumi

Nodala tika veikta satiksmes intensitates analize lidojumiem Rigas LIR augstumos no
zemes Iidz FL100. Tika izmantoti lidojumu intensitates dati laika posmam no 2010.gada Iidz
2015.gadam, att€lojot gada datus aeronavigacijas karte tris periodos, lai noteiktu sezonalitates
ietekmi uz lidojumu intensitati. Apkopojot rezultatus, tika secinats, ka lielaka lidojumu
intensitate Rigas LIR ir centralaja dala, kas ir saisita ar Staprtautiskas lidostas “Riga” un Spilves
lidlauka atrasanas vietu, bet mazaka intensitate ir Rigas LIR austrumu dala. Rezultati paradija, ka
ir bitiskas izmainas lidojumu skaita ziemas un vasaras menesos.

No iegiitas informacijas, kas ir att€lota aeronavigacijas karte, var redzet, kuras Rigas LIR
dalas talvadibas gaisa kugu lidojumu veikSana bez saskanoSanas ar atbildigo iestadi, bez
lidojuma plana, retranslatora un NOTAM zinojuma, drosaka biis vietas, kur lidojumu intensitate

ir zemaka.
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4. MATEMATISKA MODELESANA GAISA SATIKSMES
INTENSITATES ANALIZEI RIGAS LIDOJUMU INFORMACIJAS
RAJONA NO ZEMES LIDZ FL100 NO 2010.GADA LIDZ 2015.GADAM

Matematiska modela raksturojums un pielago$ana gaisa satiksmes intensitates analizei

Rigas LIR

Dazadu procesu analizei un noveértéSanai biezi izmanto matematiskos modelus, kas
apskata laika sprizu izmainas dazados periodos. Viens no $adiem modeliem ir autoregresivais
integrétais slidosa videja process ARIMA (Autoregressive Integrated Moving Average), kas tiek
izmantots, lai prognozetu laikrindas nakotnes tendences, izmantojot laikrindas diskréto vértibu
diferencésSanu, lai gala rezultata iegiitu “statisku” vértibu kopu. Brivi izvéléts mainigais, kas
pieder noteiktajai laikrindai, tiek uzskatits par statisku, ja ta statistiskas ipasibas laika gaita ir
konstantas. Stacionaram rindam nav trenda, ta variacijai ap vidéjo vertibu ir konstanta amplitiida,

ka ar1 to izmainam ir noteikts periodiskuma raksturs.

Par laikrindu sauc novérojumu virkni X, Xe, ..., X, Kuru iegiist, novérojot gadijuma lielumu x;

secigos laika momentos ty, ta, ..., tx. [34.]

ARIMA ietver sevi divus dazadus matematiskos modelus:
autoregresivo modeli, kas tiek apziméts ar (AR) (Autoregressive Model);

slidosa vidéja modeli, kas tiek apziméts ar (MA) (Moving Average Model).
Autoregresivais modelis ir matematiskais statistikas modelis, kura periodiski mainiga vértiba

viena perioda tiek salidzinata ar mainiga vertibam ieprieks€jos periodos. AR(p) ir autoregresivais

modelis, kura ir ieklauti p-skaita periodi:

Ve = U+ Xh ViVeoi + €, kur (4.1

yi- atkarigais mainigais, mekl€jama vertiba laika intervala t

p- konstante
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p- periodu skaits laikrinda
vi- autoregresijas koeficients
vwi- ieprieksgja perioda vertiba
& “baltais troksnis”
Vienkar§otu AR modeli var paradit, izmantojot AR(1). Saja gadijuma laikrindas vértiba

mekl&jamaja perioda var but izteikta sekojosi:

Ve = U+ VYeo1 + € =pu+y(Ly) + € vai (4.2.)

1—-yLl)y,=u+e (4.3.)

Ja y;apzim€ mainiga veértibu laika spridi t, tad yi.; norada laikrindas vertibu ieprieks€ja perioda t-

1. So pasu elementu var apzimét ari ka Ly, kas ir arT paradits vienadojuma.

AR(1) modelt AR(1) koeficients norada, cik atri laikrinda atgriezisies Iidz tas vid€jais vertibai:
a) ja §is koeficinets ir tuvs 0, tad laikrinda atgriezas Iidz tas vid€jai vértibai atri,
b) ja $is koeficients ir tuvs 1, tad vidéjo vértibu rindas vértibas sasniegs Ieni.
Slidosa vidéja (MA) modelis nosaka saistibu starp mainigo un laikrindas vertibam no

ieprieksejiem periodiem. MA(q) ir slidosa mainiga modelis ar q skaita periodiem:

yt = 'u + Gt + eiet_l, kur (4.4.)

Oq4- kludas koeficients laika spridi t-q. (coefficient for the lagged error term in time)

MA(1) koenficients norada ieprieks€ja perioda ietekmi uz esoSo situaciju;
MA(2) koeficients norada perioda, kas bija divus periodus atpakal, ietekmi uz esoSo situaciju;

MA(3) koeficients norada perioda, kas nija tris periodus atpakal, ietekmi uz esoSo situaciju.[1]

ARIMA modeli parasti pieraksta ka ARIMA (p, d, q), kur
p- autoregresiva polinoma karta;

d- integracijas karta (diferencu operatora karta);
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q- slidosa vidgja polinoma karta.
Ja ARIMA modelt ir ieklauta arT sezonala pazime, tad So modeli standarta pieraksta, izmantojot
vel papildus parametrus: ARIMA (p, d, q)(P, D, Q)s, kur

p- autoregresiva polinoma karta;

d- integracijas karta (diferencu operatora karta);

g- slidosa vidgja polinoma karta;

P- sezonala autoregresiva polinoma karta;

D- sezonala diferencu operatora karta;

Q- sezonala vid€ja polinoma karta;

s- sezonalitates komponente. [2.]

ARIMAC(1, 0, 0)- AR(1)
ARIMA(O, 1, 0)- I(1)
ARIMA(0, 0, 1)- MA(1)

Gaisa transporta pliismas analizei Riga Lidojumu informacijas rajona augstumos no
zemes lidz FL100 tiek izmantots ieprieks raksturotais matematiskas statistikas modelis ARIMA.
Datu analize un prognozg&Sana tiek veikta, izmantojot statistikas programmu “R Studio 3.2.4.”, ar
meérki prognozet iesp€jamo gaisa transporta plismas intensitati katra no MSeA sektoriem, kas

atrodas Rigas LIR. Pavisam ir noteikti 23 MSeA sektori, kas ir att€loti 4.1 attela.
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4.1. Rigas LIR sadalijums MSeA sektoros un to numeracija

Talak tiks raksturots modelis jeb kartiba, ka tika veikta datu analize un progronzesana.

Ka jau iepriek§ tika minéts, ARIMA modelis sastav no divam dalam- (p, q, d), kas
apskata nesezonalo izmainu dalu, un (P, Q, D), kas apskata laikrindas sezonalas izmainas. 4.2.
attéla ir paradits vienkarSots ARIMA filtrs, kas parada modela pamatprincipu. Tiek izmantotas
attiecigi tris vai seSas pogas, kas atbilst iepriek§ minétajam ARIMA funkcijam- p, d, q, P, D un
Q. Modela merkis ir novietot pogas ta, lai atlikusas laikrindas datu vertibu sastaditu tikai “baltais

troksnis”, lai paréjas laikrindas komponentes biitu izfiltrétas.

—»iii—»

laikrinda datu
prognoze

4.2. ARIMA matemdtiskda modela darbibas princips [2.]
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Sakuma ir japarbauda, vai process katra no MSeA sektoriem ir stacionars vai nav
stacionars. To veic, izmantojot Unit Root Test, nosakot p-value vertibu. Japiemin, ka ARIMA
prognozeSanu un analizi var piemerot tikai stacionaram laikrindam.

Statistika stacionars process ir gadijuma process, kura gadijuma lielumu varbitibu
sadalfjums laika gaita nemainas. Laika nemainas attiecigi ar1 tadi parametri ka vid€ja vértiba un
dispersija. Lai parbauditu, vai dota laikrinda ir stacionars process, ir javeic vienibas saknes
procesa parbaudi. To var veikt, izmantojot Dikeja-Fullera testu, kura rezultata iegiist koeficienta
p vertibu, parbaudot nulles hipotézi. Ja p < 0.05, tad apskatama laikrinda nav stacionars process.
Nakamais solis matematiskaja modeli ir korelacijas parbaude, apskatot ACF un PACF
koeficientus. [zmantojot autokorelacijas funkciju (ACF- Autocorrelation Function), ir iesp&jams
noteikt autoregresijas (AR- Autoregression) un/vai slidosa vidéja (MA- Moving Average) kartas.
ACF ir korelacijas koeficientu stabinu diagramma, kas parada korelaciju starp laikrindu un
kartam. PACF izole dazus no raditajiem, tadél ACF funkcija galigo rezultatu parada lenak. Ja
PACF diferencétajam laikrindam parada straujas izmainas un/vai lag-1 autokorelacija ir pozitiva,
t.1., ja laikrinda izskatas ka ne 1idz galam diferencéta, tad ir japalielina AR vértiba modelr’. Karta,
kura PACF vértiba noslédzas, ir noradamais AR kartu numurs. Turpretim, ja integréjamas
laikrindas parada strauju kritumu un/vai lag-1 autokorelacija ir negativa, t.i., ja laikrinda izskatas
pa daudz integréta, tad biitu nepiecieSams palielinat MA kartu modeli. IntegréSanas karta, kura
ACF strauji samazinas, parada mekléjamo MA vertibu. [29.]

Lai veiktu Rigas LIR gaisa transporta analizi augstumos no zeme slidz FL100, tika
izmantots ARIMA matematiskais modelis. V&lak §1paSa modela ietvaros tika veikta matematiska
prognozg&Sana, lai prognozetu iespéjamas gaisa transporta intensitates vertibas divos turpmakajos
gados.

Matematiskajai modeléSanai un prognozeSanai tikai izmantota programma “R Studio
3.2.4.”. ST programma dod divas iespéjas, ka veikt prognozésanu- manuali vai automatiski.
[lustracija ir paraditi galvenie soli, kas ir javeic, izveéloties manualu datu apstradi un automatiski

(4.3 attels).
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1. Attelot laikrindu grafiski. Identificgt

neparastus noveérojumus, iepazities ar izejas

. 5 2.Ja nepiecieSams, pielietot Box-Cox
Izveleties paSam o - . - Izmantot
transformaciju lai stabilizétu dispersiju

modela kartu automatizetus

3.Ja nepiecieSams, integrét datus, Iidz tie Izmantot auto.arima() funkciju “R Studio”

kliist par stacionaru procesu. Veikt vienibas programma, lai noteiktu labako ARIMA

4.Grafiski attelot ACF/PACF integréSanas

datus un censties noteikt iesp&jamos

5.Parbaudit izveléto modeli un izmantot

AlCc, lai noteiktu labaku, piemerotaku

6. Parbaudit laikrindas “atlikumu”, att€lojot

ACEF vertibas

Vai “atlikums”

izskatas péc

Aprékinat prognozes

4.3. att. ARIMA matematiska modela algoritms
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Rigas LIR aeronavigacijas kartes modeléSana, izmantojot ARIMA, gaisa transporta

plismas intensitates attéloSanai

Tabula 4.1 ir atteloti visu MSeA sektoru statistisko datu kopsavilkuma rezultati- minimala gaisa

transporta intensitates vertiba, maksimala, vidgjais aritmétiskais un mediana

4.1. tabula

MSeA sektoru statistisko datu kopsavilkuma rezultati no ARIMA modelésanas

MSe Sektors X1 X2 X3 X4 X5 X6
Minimala vértiba 2.00 6.00 1.00 6.00 6.00 0.00
Pirmais kvadrants 3.25 10.00 6.00 12.00 11.00 4.50
Mediana 5.00 11.00 28.00 40.00 14.50 25.50
Vidgjais aritmétiskais | 8.11 17.61 49.33 59.33 21.83 47.67
Tresais kvadrants 13.75 29.25 90.50 95.50 36.00 90.50
Maksimala vértiba 17.00 34.00 121.00 | 141.00 47.00 111.00
MSe Sektors X7 X8 X9 X10 X11 X12
Minimala vértiba 5.00 2.00 14.00 8.00 50.00 35.00
Pirmais kvadrants 13.75 4.25 45.25 15.25 68.00 64.50
Mediana 38.00 8.50 65.00 35.00 118.50 105.50
Vidgjais aritmétiskais 59.89 12.33 80.39 35.39 125.50 119.60
Tresais kvadrants 97.00 19.75 | 119.50 46.25 157.80 156.80
Maksimala vértiba 140.00 29.00 | 185.00 98.00 263.00 272.00

X13 X14 X15 X16 X17 X18
Minimala vértiba 30.00 28.00 1.00 0.00 0.00 0.00
Pirmais kvadrants 60.50 57.50 7.00 3.25 0.00 0.00
Mediana 101.00 83.00 10.50 4.50 0.50 1.00
Vidgjais aritmétiskais 104.60 | 105.10 14.78 5.44 1.22 1.17
Tresais kvadrants 144.80 | 147.50 18.75 7.75 2.00 2.00
Maksimala vértiba 217.00 | 226.00 24 44.00 5.00 4.00 4.00
Maksimala vértiba 7.00 1.00 3.00 1.00 2.00




MSe Sektors X19 X20 X21 X22 X23

Minimala vertiba 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Pirmais kvadrants 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Mediana 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Vidgjais aritmétiskais 0.89 0.17 0.61 0.11 0.33
Tresais kvadrants 1.00 0.00 1.00 0.00 0.00
Maksimala vértiba 7.00 1.00 3.00 1.00 2.00

Lielaka uzmaniba Seit tiek pieversta katra sektora medianai jeb datu kopas vidum - puse
kopas elementu ir vienadi vai mazaki par medianu un puse kopas elementu ir vienadi vai lielaki
par medianu. Mediana daudz precizak par vidéjo aritmétisko raksturo kopu gadijumos, kad taja ir
atseviski loti lieli vai loti mazi elementi, tade] satiksmes intensitates novertéSanas noliikos tiek
izmantota 81 vertiba. SekojoSi iegtitas medianu vertibas ir att€lotas grafiski 4.4 attéla.

No grafika var redzet, ka lielaka gaisa satiksmes intensitate ir noverota sentoros no 12
lidz 14, kas atrodas Rigas LIR centralaja dala. Lielaka transporta pliisma ir saistita nenoliedzami
ar to, ka Latvijas visnoslogotaka starptautiska lidosta “Riga” atrodas tieSi $aja rajona. Turpretim
Latvijas austumu dala, kur atrodas MSeA sektori no 16 lidz 23, satiksme ir neliela. Satiksmes
intensitati var tiesi saistit ar lidojumu drosibu katra no sektoriem. Attiecigi- jo liclaka ir gaisa
transporta plisma, jo liclaka ir varbutiba sastapt citu gaisa kugi, Iidz ar to droSibas Iimenis ir

zemaks. legtitie statistikas dati ir talak att€loti acronavigacijas kart€, ka tas ir paradits 4.5 attela.

140.00
120.00
100.00

80.00 /

/
P N \
.//\V/\/ \

X1 X2 X3 X4 X5 X6 X7 X8 X9 X10 X11 X12 X13 X14 X15 X16 X17 X18 X19 X20 X21 X22 X23

0.00

=9 Air Traffic Intensity in MSeA Sectors (Median)

4.4. att. MSeA sektoru medianu vértibas lidojumu intensitatei Rigas LIR no 2010. Iidz 2015.

gadam augstumos no zemes lidz FL100, gaisa kugi
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Medianas vertibas analize katram MSeA sektoram

Izmantojot Sos datus no “R Studio” kopsavilkuma, var iegtt Rigas LIR aeronavigacijas
karti, kas paradis tris ITmenu gaisa transporta intensitati augstumos no zemes lidz FL100. Tris
Iimenu apzim&jums balstas un medianas vertibu. Ta ka Seit to vertibas ir diapazona no 0 lidz 120,
tad ir izdalits sekojoss daltfjums, kur katram atbild noteikta krasa karte:

a) satiksmes intensitate no 0 1idz 25, neieskaitot, kam atbilst zila krasa;

b) satiksmes intensitate no 25 Iidz 50, neieskaitot, kam atbilst zala krasa;

c) satiksmes intensitate no 50 lidz 75, neieskaitot, kam atbilst dzeltena krasa;
d) satiksmes intensitate no 75 lidz 100, neieskaitot, kam atbilst oranza krasa;

e) satiksmes intensitate no 100 un vairak, kam atbilst sarkana krasa.

Rigas LIR karte gaisa transporta plismas intensitate GND-FL100 no 2010. lidz 2015.gadam-
medianu vertibas un to dalijums atkariba no vértibas ir paradits 4.2 tabula un 4.5 attéla.

4.2. tabula

MSeA sektoru medianas veértiba lidojumu intensitatei Rigas LIR no 2010. [idz 2015. gadam

augstumos no zemes Iidz FL100

Satiksmes intensitates | AtbilstoSie MSeA | Atbilstosa krasa Rigas
intervals (SII) sektori LIR karté

0 <SII>25 1, 2, 5, 8, 15, 16, 17, | Zila

18, 19, 20, 21, 22, 23

25 <SII; <50 3,4,6,7,10 Zala
50 <SII, <75 9 Dzeltena
75 <SlI; <100 14 Oranza
100 < SIl4 11,12, 13 Sarkana
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4.5. MSeA sektoru medianas vertiba lidojumu intensitatei Rigas LIR no 2010. Iidz 2015. gadam

augstumos no zemes lidz FL100, gaisa kugi

Piemérotaka ARIMA matematiska modela atrasana satiksmes intensitates

prognozesanai

Dikeja-Fullera testa rezultati tika iegiiti, lai noteiktu, vai laikrinda ir stacionars vai
nestacionars process. Seit p-value vértiba norada: ja ta ir pazaka par 0.05, tad process ir
nestacionars. 4.3 tabula ar sarkanu ir izdalita 16.sektora vertiba, kas nozime, ka $1 laikrinda nav

stacionara, un uzreiz ARIMA analizi veikt nav iesp&jams.
4.3. tabula

ARIMA modeléSanas Dikeja-Fullera testa rezultati

Sector DFT Lag order p-value
1 -1.796 2 0.650
2 -1.774 2 0.658
3 -1.722 2 0.678
4 -1.614 2 0.720
5 -1.998 2 0.573
6 -1.800 2 0.649
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7 -1.638 2 0.710
8 -1.234 2 0.864
9 -1.905 2 0.609
10 -3.052 2 0.172
11 -2.814 2 0.262
12 -1.917 2 0.604
13 -2.100 2 0.535
14 -1.349 2 0.821
15 -0.697 2 0.959
16 -6.929 2 0.010
17 -2.560 2 0.359
18 -2.161 2 0.511
19 -2.393 2 0.423
20 -1.544 2 0.746
21 -2.092 2 0.537
22 -1.343 2 0.823
23 -2.886 2 0.235

Talak ir paradits, ka var iegtit precizako (p, q, d)(P, Q, D) kartu, lai péc iesp&jas precizak
raksturotu katru atsevisko MSeA sektoru. Tabula 4.4 ir attelotas ARIMA koeficientu
autoregresijas AR, sezonalitates SAR un integréSanas Intercept vertibas, ka ari to
standartnovirzes, kas ir apzimétas ar s.e. (Standard Error).

Sakotngji ir izvelets modelis (1,0,0)(1,0,0). R Studio pieraksts izskatas sekojosi:

> arimax1l4_1 <- Arima(Book1X14,order=c(1,0,0), seasonal=c(1,0,0))
> print(arimax14_1)

Series: Book1x14

ARIMA(1,0,0)(1,0,0)[3] with non-zero mean

Coefficients:
arl sarl intercept
0.3616 0.6649 103.2208
s.e. 0.2089 0.1715 37.8521

sigmaA2 estimated as 2436: log likelihood=-95.06

AIC=198.12 AICc=201.2 BIC=201.68

>

> arimax14_2 <- Arima(BooklXx14,order=c(0,0,0), seasonal=c(1,1,0))
> print(arimax14_2)

Series: Book1x14

ARIMA(0,0,0)(1,1,0)[3]
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Coefficients:
sarl

-0.2842

s.e. 0.2396

sigmaA2 estimated as 2887: T1log likelihood=-80.65

AIC=165.3 AICc=166.3 BIC=166.72

> arimax1l4_3 <- Arima(Book1X14,order=c(1,0,0), seasonal=c(1,1,0))
> print(arimax14_3)

Series: Book1x14

ARIMA(1,0,0)(1,1,0)[3]

Coefficients:
arl sarl
0.7967 -0.7743
s.e. 0.1465 0.1481

sigmaA2 estimated as 1269: T1log likelihood=-75.35
AIC=156.7 AICc=158.88 BIC=158.82

> auto.arima(Booklx14)

Series: BooklX14

ARIMA(1,0,0)(1,1,0)[3]

Coefficients:
arl sarl
0.7967 -0.7743
s.e. 0.1465 0.1481

sigmaA2 estimated as 1269: Tog likelihood=-75.35

AIC=156.7 AICc=158.88 BIC=158.82

>

> arimaxl4_4 <- Arima(Book1lXx14,order=c(2,0,0), seasonal=c(1,1,0))
> print(arimax14_4)

Series: Book1x14

ARIMA(2,0,0)(1,1,0)[3]

Coefficients:
arl ar2 sarl
1.0552 -0.2608 -0.8352
s.e. 0.3287 0.3037 0.1297

sigmaA2 estimated as 1203: Tog likelihood=-75

AIC=158.01 AICc=162.01 BIC=160.84

>

> arimax1l4_5 <- Arima(Book1Xx14,order=c(1,0,1), seasonal=c(1,1,0))
> print(arimax14_5)

Series: Book1x14

ARIMA(1,0,1)(1,1,0)[3]

Coefficients:
arl mal sarl
0.7676 0.1607 -0.8094
s.e. 0.1723 0.2743 0.1436

sigmaA2 estimated as 1290: T1log likelihood=-75.18

AIC=158.36 AICc=162.36 BIC=161.2
>
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> arimax14_6 <- Arima(Book1X14,order=c(0,0,0), seasonal=c(1,1,0))

> print(arimax14_6)

Series: Booklx14

ARIMA(0,0,0)(1,1,0)[3]

Coefficients:
sarl

-0.2842

s.e. 0.2396

sigmaA2 estimated as 2887:
AIC=165.3 AICc=166.3

Tog 1ikelihood=-80.65
BIC=166.72

Pilnu pierakstu “R Studio” 3.2.4. ir iesp€jams apliikot 1. pielikuma.

4.4. tabula

ARIMA modelésanas testu rezultati- autoregresija, diferencéSana, sezonalitate, koeficienti

Sector | ARIMA order | Sesonal order | AR1_1 | AR1 s.e | SARL 1 | SAR1_s.e | Intercept | Intercept_2
1 1,0,0 1,0,0 -0.152 | 0.248 0.590 0.203 8.065 1.758
2 1,0,0 1,0,0 -0.085 | 0.253 0.774 0.135 17.715 4.083
3 1,0,0 1,0,0 0.747 | 0.151 0.247 0.239 47.145 25.958
4 1,0,0 1,0,0 0.673 | 0.152 0.499 0.193 55.674 31.582
5 1,0,0 1,0,0 -0.031 | 0.265 0.740 0.158 21.038 5.555
6 1,0,0 1,0,0 0.804 | 0.134 0.189 0.245 45.289 27.221
7 1,0,0 1,0,0 0.683 | 0.148 0.536 0.181 54.926 32.967
8 1,0,0 1,0,0 0.099 | 0.278 0.677 0.186 10.708 4.303
9 1,0,0 1,0,0 0.575 | 0.172 0.679 0.143 71.484 37.924
10 1,0,0 1,0,0 -0.072 | 0.296 0.539 0.217 33.680 7.723
11 1,0,0 1,0,0 0.494 | 0.202 0.814 0.103 108.113 | 55.833
12 1,0,0 1,0,0 0.461 | 0.202 0.705 0.142 108.615 | 46.846
13 1,0,0 1,0,0 0.435 | 0.203 0.775 0.120 94.143 40.246
14 1,0,0 1,0,0 0.362 | 0.209 0.665 0.172 103.221 | 37.852
15 1,0,0 1,0,0 0.072 | 0.232 0.631 0.160 13.666 4.685
16

17 1,0,0 1,0,0 0.428 | 0.268 -0.231 0.336 1.146 0.469
18 1,0,0 1,0,0 0.244 | 0.234 0.025 0.247 1.140 0.343
19 1,0,0 1,0,0 -0.251 | 0.229 0.085 0.233 0.895 0.337
20 1,0,0 1,0,0 0.206 | 0.225 0.310 0.252 0.163 0.138
21 1,0,0 1,0,0 0.248 | 0.238 0.128 0.245 0.595 0.277
22 1,0,0 1,0,0 -0.104 | 0.234 -0.113 0.227 0.116 0.061
23 1,0,0 1,0,0 -0.035 | 0.245 -0.251 0.229 0.345 0.122
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ARIMA modelis ir jaizvélas ta, lai AR, SAR un I vertibas butu p&c iesp&jas mazakas. Lai
parbauditu, vai iegitd vertiba ir mazaka iesp&jama, Sadas darbibas ir javeic arl ar citiem
modeliem. Piemérs manualai ARIMA modelai izveidei ir att€lots 4.5 tabula, kur ir apskatits 14.

MSeA sektors.
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4.5. tabula

Piem@rs manualai ARIMA modelai izveidei, koeficienti

- 4-:'

- o o 3 51, & |E |E .

g |2 |2 g |z |z | |§ |5 |2 |2 |22 |2 |2 |8
1 1,0,0 1,0,0 0.3616 | 0.2089 0.6649 | 0.1715 | 103.221 | 37.8521 198.12 | 201.2 201.68
2 0,0,0 1,1,0 -0.2842 | 0.2396 165.3 166.3 166.72
3 1,0,0 1,1,0 0.7967 | 0.1465 -0.7743 | 0.1481 156.7 158.88 | 158.82
4 2,0,0 1,1,0 1.0552 | 0.3287 | -0.2608 | 0.3037 -0.8352 | 0.1297 158.01 | 162.01 | 160.84
5 1,0,1 1,1,0 0.7676 | 0.1723 0.1607 | 0.2743 | -0.8094 | 0.1436 158.36 | 162.36 | 161.2
6 0,0,0 1,1,0 -0.2842 | 0.2396 165.3 166.3 166.72
auto | 1,0,0 1,1,0 0.7967 | 0.1465 -0.7743 | 0.1481 156.7 158.88 | 158.82

No Sejienes var redzet, ka mazakas SAR vértibas ir -0.7743 un SAR s.e. 0.1481. P-value tiek parbaudit, atrodot So vertibu

daltijumu. Tas tiek saukts par ieprieks minéto Dikeja-Fullera test. Attiecigi:

p-valuewisenn= === = 5.2282 > 1.96 4.1)

Ta ka Sis dalijums parsniedz vertibu 1.96, kas atbilst 95% precizitates klasei, tad attieciga laikrinda ir stacionars process.
“R Studio” attelotie koeficienti AIC, AICc un BIC arT tiek izmantoti, lai parbauditu iegita ARIMA modela precizitati. Ar1Siem
koeficientiem ir jabiit péc iesp&jas mazakiem. Tabula 4.5. ar zalu ir izdalitas zemakas vertibas. No Sejienes izriet, ka gan manuali, gan

automatiski iegitais modelis (1,0,0)(1,1,0) ir vispiem@rotakais MSeA 14.sektoram.

142




Analiz€jot ARIMA modelus, izmanto arT autokorelacijas koeficientus ACF un PACF.
Attglojot laikrindas datus grafiski un iepazistoties ar to izkartojumu, ir iesp&jams prognozet, kads

biis piemérotakais modelis. ACF un PACF analizes varianti ir att€loti ilustracijas.

ARIMA(0,0,1), 60 ARIMA(0,0,1), 6<0
ACF PACF ACF PACF
[ — — ) [
—1 —
—1 =]
== —
— [—
= ]
— -
= =]
1 1 1 4
ARIMA(0,0,2), 8165>0 ARIMA(1,0,0), ¢<0
ACF PACF ACF PACF
—/ [— | — ——
| I— 1
— —/
—] —
| — (=
=] —
= —_
] -]
1 1 1 1 1 1
ARIMA(1,0,1), 9<0, 8>0 ARIMA(2,0,0), 9197>0
ACF PACF ACF PACF
— [—— [ — —
E— | E— (E— 1
] [ =]
— — [—
== =} —
=] (— —
—l (- =]
- ] =
A 1 ] 1

ARIMA(0,1,0) (integrated series)
ACF

OO
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14.MSeA sektora laikrindas grafiskais att€ls ar ACF un PACF koeficientiem ir paradits 4.6 attéla.

residuals(fit14)
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4.6. att. 14.MSeA sektora laikrindas grafiskais attéls ar ACF un PACF koeficientiem

14. MSeA sektora laikrindas integréSanas jeb diferences rezultati ar ACF un PACF koeficientiem

ir paradits 4.7 attéla.

diff(Book1X14, 3)
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4.7. att. 14. MSeA sektora laikrindas integréSanas jeb diferences rezultati ar ACF un PACF

koeficientiem
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Ja m@s salidzinam Sos rezultatus ar iesp&jamajiem variantiem ACF un PACF analizg, tad var
redzet, ka piemé&rotakais ir (1,0,0) variants. ST iemesla del sakotngji tikai izvelets tiesi Sis

modelis. Iegttie rezultati ARIMA automatiskajai modeléSanai ir apkopoti tabulas no 4.6 Iidz 4.8.
4.6. tabula

ARIMA modelésanas automatiski iegiitie koeficienti Rigas LIR MSeA sektoriem

Sector Sigman2 log likelihood AlC AlCc BIC

1 21.760 -52.270 112.540 115.620 116.110
2 46.140 -59.760 127.520 130.600 131.080
3 757.000 -84.180 176.350 179.430 179.910
4 897.600 -85.990 179.990 183.070 183.550
5 92.660 -65.850 139.700 142.780 143.260
6 620.800 -82.460 172.910 175.990 176.470
7 819.500 -85.290 178.580 181.650 182.140
8 54.930 -60.880 129.760 132.830 133.320
9 1061.000 -87.870 183.740 186.810 187.300
10 411.500 -78.600 165.190 168.270 168.750
11 1505.000 -91.620 191.240 194.320 194.800
12 2236.000 -94.530 197.060 200.140 200.620
13 1253.000 -89.640 187.280 190.360 190.840
14 2436.000 -95.060 198.120 201.200 201.680
15 86.850 -64.840 137.680 140.760 141.240
16

17 2.369 -31.830 71.650 74.730 75.210
18 1.410 -27.020 62.050 65.120 65.610
19 3.166 -34.310 76.630 79.700 80.190
20 0.146 -6.760 21.510 24.590 25.070
21 0.768 -21.580 51.170 54.240 54.730
22 0.115 -4.430 16.870 19.940 20.430
23 0.495 -17.670 43.340 46.410 46.900
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4.7. tabula

ARIMA modelésanas automatiskie autoregresijas, diferencéSanas un sezonalitates koeficienti un ARIMA piem@rotakais modelis

katram Rigas LIR MSeA sektoram

. ) = = @ )

- o T T - A O P O
12585 2 T /% |2 |= | |EL S |S |3 |2
1 001 |10 -0.6788 | -0.6788
2 000 |1,10 -0.5684 | 0.2015
3 0,1,0 758.9 | -80.49
4 010 |1,0,0 0.4768 | 0.1997
5 0,00 |1,10 -0.6531 | 0.1797
6 0,1,0 589.8 |-78.35
7 010 |1,0,0 0.5281 | 0.1854
8 0,0,0 2,0,0 | with non-zero mean 12.061 | 0.2262 | 0.5982

4

3.9821 | 0.1923 | 0.218
9 010 |100 |3 1196 0.687 | 0.1417
10 0,0,0 1,00 |3 33.298 | 8.4502 | 0.5664 | 0.1745

2

11 1,0,0 0,10 |3 0.5764 | 0.217
12 1,0,0 0,10 |3 0.5328 | 0.2172
13 0,1,0 1,00 |3 0.8098 | 0.104
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14 1,0,0 1,10 |3 0.7967 | 0.1465 -0.7743 | 0.1481

15 000 |010 |3 95.93

16 1,0,0 1,1,1 | with drift- | -0.9589 | 0.0582 -0.0798 | 1.4114 | 10.163 | 1.4025

0.3429/0.0611 4

17 11,10 -0.7366 | 0.1978

18 0,0,1 210 |3 0.776 | 0.4292 -0.714 | 0.1761
-0.85 | 0.1483

19 1000 |110 |3 -0.6368 | 0.1995

20 [000 |010 |3

21 |00 |011 |3 0.7459 | 0.2338 -0.9089 | 1.3464

22 000 |110 |3 -0.532 | 0.207

23 10,00 with non-zero mean 0.3333 | 0.1571
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4.8. tabula

ARIMA model&sanas automatiskie koeficienti un ARIMA piemérotakais modelis katram Rigas LIR MSeA sektoram

Sector Sigma”2 log likelihood AIC AlCc BIC

1 13.660 -41.300 86.600 87.600 88.020
2 30.200 -46.910 97.820 98.820 99.240
3 162.990 163.250 163.820

4 967.600 -82.430 168.860 169.720 170.530
5 52.000 -51.230 106.470 107.470 107.890
6 158.700 -78.350 158.700 158.970 159.530
7 874.400 -81.670 167.340 168.200 169.010
8 38.620 -58.680 125.370 128.440 128.930
9 1196.000 -84.800 173.600 174.450 175.260
10 384.400 -78.630 163.250 164.970 164.970
11 1530.000 -75.970 155.940 156.940 157.350
12 2448.000 -79.460 162.910 163.910 164.330
13 1499.000 -87.360 178.720 179.580 180.390
14 1269.000 -75.350 156.700 158.880 158.820
15 95.930 -55.510 113.020 113.330 113.730
16 2.179 -25.990 61.970 68.640 65.510
17 1.950 -29.670 63.350 64.200 65.010
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18 0.755 -21.880 51.770 55.770 54.600
19 3.598 -31.150 66.300 67.300 67.720
20 0.200 -9.210 20.430 20.730 21.130
21 0.620 -18.790 43.580 45.760 45.700
22 0.194 -8.980 21.960 22.960 23.380
23 0.471 -18.240 40.490 41.290 42.270
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Gaisa transporta intensitates prognozeésana Rigas LIR, izmantojot ARIMA modeli

ARIMA matematisko modelé$anu un statistikas programmu “R Studio var izmantot ne
tikai statistikas datu analizei kas ir jau pieejami, bet arT matematiskajai prognozeSanai, lai
noteiktu satiksmes intensitates attistibu balstoties uz ieprieks izstradatiem modeliem.

IepriekS automatiski iegttie ARIMA modeli (p, q, d) (P, Q, D) tiks izmantoti, lai
progrozetu satiksmes intensitati katra no 23 Rigas LIR esoSajiem MSeA sektoriem 2016. un

2017. gadam. legtitie prognozeéSanas rezultati ir att€loti 4.8 attéla un 4.9. tabula.

Forecasts from ARIMA(1,0,0)(1,0,0)[3] with non-zero mean

2 o
= B
C C -
i) J
=
= ey e
=)
Ly T T | I
2010 2012 2014 2016
Year

4.8.att. ARIMA prognozéSana gaisa satiksmes intensitatei Rigas LIR MSeA sektoros, gaisa kugi

legiitie ARIMA prognozes rezultati parada prognoz€jamo vertibu attiecigaja laika, ka ari to
vertibu ar 80 un 95% varbutibu. legiitas vertibas MSeA 14 ir paraditas 4.9 tabula.

4.9. tabula

ARIMA prognoze€Sana gaisa satiksmes intensitatei Rigas LIR 14. MSeA sektora

Laika intervals | Prognoze | Lo 80 Hi 80 Lo 95 Hi 95

Setors 14

2016_1 60.43 14.79 106.08 -9.37 130.24
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2016_2 157.50 99.14 215.86 68.25 246.75
2016_3 82.08 16.92 147.23 -17.57 181.72
2017_1 48.98 -24.23 122.18 -62.98 160.93
2017_2 109.14 31.26 187.03 -9.97 228.26
2017_3 85.26 4.55 165.98 -38.18 208.71

No 4.9 tabulas var redzet, ka ausgtaka intensitate gaisa transporta plismai ir gaidama 2016.gada
otraja kvartala, bet zemaka vertiba- 2017.gada pirmaja kvartala. Paréjo MSeA sektoru
prognozeSanas rezultati ir apkopoti 3. pielikuma.

4.10 tabula ir apkopotas ARIMA prognozesanas vértibas 2016.gada otrajam kvartalam.
4.10. tabula

ARIMA prognozeSana gaisa satiksmes intensitatei Rigas LIR MSeA sektoros 2016. gada otraja

kvartala, gaisa kugi

MSeA sektors 1 2 3 4 5 6 7 8

Satiksmes intensitates | 11.82 | 31.29 6.00 25.83 |40.65 |4.00 20.92 | 22.71
prognoze, GK

MSeA sektors 9 10 11 12 13 14 15 16

Satiksmes intensitates | 35.61 | 38.23 113.99 | 101.56 | 90.63 | 157.50 | 27.00 | -
prognoze, GK

MSeA sektors 17 18 19 20 21 22 23

Satiksmes intensitates | 0.78 1.44 0.00 0.00 1.02 0.00 0.33
prognoze, GK

No iegiitajiem prognozeSanas rezultatiem, kas apkopoti 4.10 tabula, var redzet, ka lielaka
satiksmes intensitate ir gaidama 13. MSeA sektora, sasniedzot 113.99 gaisa kugu skaitu. Zemaka
intensitate arT Sajam laika posmam ir gaidama Rigas LIR austrumu dala no sektora 17 Iidz 23,
kur gaidami 0 lidz 1.2 gaisa kugi.

Grafiski satiksmes intensitates prognozes rezultati ir attéloti 4.9 un 4.10 attéla.
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4.10. att. ARIMA prognozeSana gaisa satiksmes intensitatei Rigas LIR MSeA sektoros 2016.

gada otraja kvartala

4.11 tabula ir apkopotas ARIMA prognozeSanas vértibas 2016.gada otrajam kvartalam.
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4.11. tabula

ARIMA prognozeSana gaisa satiksmes intensitatei Rigas LIR MSeA sektoros 2016. gada tresaja

kvartala, gaisa kugi

MSeA sektors 1 2 3 4 5 6 7 8
Satiksmes intensitates | 10.54 | 8.59 6.00 | 13.43 |11.35 |4.00 11.42 | 795
prognoze, GK

MSeA sektors 9 10 11 12 13 14 15 16
Satiksmes intensitates | 13.63 | 21.23 | 63.15 | 64.36 | 68.78 |[82.08 | 10.00 |-
prognoze, GK

MSeA sektors 17 18 19 20 21 22 23

Satiksmes intensitates | 2.37 -0.12 1.91 0.00 0.67 0.00 0.33 2.37
prognoze, GK

No iegiitajiem prognoze€Sanas rezultatiem, kas apkopoti 4.11 tabula, var redzet, ka lielaka

satiksmes intensitate ir gaidama 14. MSeA sektora, sasniedzot 82.08 gaisa kugu skaitu. Zemaka

intensitate arT Sajam laika posmam ir gaidama Rigas LIR austrumu dala no sektora 17 Iidz 23,

kur gaidami 0 Iidz 2.37 gaisa kugi.

4.11 tabula ir apkopotas ARIMA prognozesanas veértibas 2016.gada pirmajam kvartalam.,

bet grafiski satiksmes intensitates prognozes rezultati ir att€loti 4.11 un 4.12 attéla.
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4.11. ARIMA prognozeSana gaisa satiksmes intensitatei Rigas LIR MSeA sektoros 2016. gada

tresaja kvartala, gaisa kugi
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4.12. att. ARIMA prognozeSana gaisa satiksmes intensitatei Rigas LIR MSeA sektoros 2016.

gada treSaja kvartala

4.12 tabula ir apkopotas ARIMA prognozesanas veértibas 2017.gada pirmajam kvartalam.
4.12. tabula

ARIMA prognozeSana gaisa satiksmes intensitatei Rigas LIR MSeA sektoros 2017. gada pirmaja
kvartala, gaisa kugi

MSeA sektors 1 2 3 4 5 6 7 8

Satiksmes intensitates | 11.27 | 10.00 | 6.00 12.75 | 11.59 | 4.00 8.91 7.47
prognoze, GK

MSeA sektors 9 10 11 12 13 14 15 16

Satiksmes intensitates | 22.12 | 34.16 |59.12 | 61.52 | 55.34 | 48.98 |10.00 |-
prognoze, GK

MSeA sektors 17 18 19 20 21 22 23

Satiksmes intensitates | 1.20 1.63 0.23 1.00 0.23 10.25 0.33
prognoze, GK
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No iegiitajiem prognozéSanas rezultatiem, kas apkopoti 4.12 tabula, var redzet, ka lielaka
satiksmes intensitate ir gaidama 12. MSeA sektora, sasniedzot 61.52 gaisa kugu skaitu. Zemaka
intensitate arT Sajam laika posmam ir gaidama Rigas LIR austrumu dala no sektora 17 Iidz 23,
kur gaidami 0 lidz 1.2 gaisa kugi.

Grafiski satiksmes intensitates prognozes rezultati ir att€loti 4.13 un 4.14 attela
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4.13. ARIMA prognozesana gaisa satiksmes intensitatei Rigas LIR MSeA sektoros 2017. gada

pirmaja kvartala, gaisa kugi
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4.14. att. ARIMA prognozésana gaisa satiksmes intensitatei Rigas LIR MSeA sektoros 2017. gada

pirmaja kvartala
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Prognozesanas rezultatu noveértésana

Lai parbauditu iegiito prognozeSanas rezultati ticamibu, ir javeic to novérteéSana. Tika
izvelets viens no MSeA sektoriem laikam nevis ka ieprieks laikam no 2010. gada Iidz 2015.
gadam, bet gan no 2010.gada Iidz 2013.gadam. Atlikusajiem diviem gadiem tika veikta tada pati
ARIMA prognozésana ka iepriek§€jos gadijumos. PrognozeSanas algoritms “R Studio”

programma izskatas sekojosi:

> predict(fit, n.ahead = 6, frequency=3)

$se

Time Series:
Start = 13
End = 18

Frequency = 1
[1] 28.96708 80.96563 50.17245 28.96708 40.96563 50.17245

Pec prognozes veikSanas iegltie dati tika salidzinati ar esoSajiem, lai noteiktu

prognozeSanas kliidu. Kladas aprékins ir paradits 4.13 tabula.
4.13. tabula

ARIMA prognozeSanas klidas aprékins

Novérota | ARIMA | x (Xvid-Xi)*= o

vertiba prognoze

() (%a)
2014 1 |35 28.9671 | 6.03292 213.2821
2014 2 | 152 80.9656 | 71.03437 5045.882
2014 3 |62 50.1725 | 11.82755 139.8909
2015 1 |28 28.967 -0.96708 0.935244
2015 2 |81 40.966 40.03437 1602.751
2015 3 |75 50.172 24.82755 616.4072

NEXXa |y, = et Tops 79 LEabwiax) 597 1= o?

Generalkopas dispersija tiek iegiita péc sekojosas sakaribas:
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X1 Kpia—x;)?

6

Generalkopas standartnovirze tie iegiita, izmantojot sekojosu sakaribu:

o= 27 (Kpia—X%)?
n

kur:

o°= generalkopas dispersija

o- generalkopas standartnovirze

n- noveérojumu skaits

x- reali novertota gaisa satiksmes intensitates vertiba

Xa- ARIMA prognozeta gaisa satiskmes intensitates vertiba

Xyig- reali noveéroto un ARIMA prognozg€to gaisa satiksmes intensitates vertibu vidéja aritmétiska

vertiba
, (6.03— 25.79)% + (71.03 — 25.79)? + (11.82 — 25.79)% + (—0.97 — 25.79)* N
7= 6
(40.03 — 25.79)2 + (24.83 — 25.79)? _ .
G = 582.75 gaisa kugi
Vidgja kvadratiska klada:
n 2
2 (Xiig = %)
S. = "17 =+/582.75 = + 24.14 gaisa kugi.

[39.]
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Nodalas secinajumi

Detalizétakai lidojumu plismas analizei Rigas LIR var izmantot ARIMA (Autoregressive
Integer Moving Average) matematisko modelesanu, lai pétitu GK skaita izmainas, ka arl
sezonalitates ietekmi uz to. legiitie rezultati paradija tadu pasu tendenci ka iepriek$€ja nodala-
lielaka lidojumu intensitate ir Rigas LIR centralaja dala, ka arT vasaras méneSos- no maija Iidz
augustam- lidojumu intensitate ir augstaka. Rezultati paradija arT iev€rojamu gaisa transporta
plismu Rigas LIR ziemelrietumu dala, kas ir saistita ar noslogotaka marSruta atraSanas vietu- no
navigacijas punkta RIA, kas apzimé Rigas VOR staciju, Iidz navigacijas punktam NEKET, kas
atrodas uz Latvijas un Zviedrijas kontroles gaisa telpu robezas.

ARIMA modelis tika izmantots ari, lai prognozetu gaisa transporta intensitati tuvakaja
nakotné- 2016. un 2017.gadam. legiitie dati tika att€loti aeronavigacijas karté vieglakai
informacijas uztverei un €rtakai izmantoSanai. Prognoze paradija, ka 2016.gada vasaras ménesos
lidojumu intensitate noslogotakaja zona, centralaja dala bis no 63 lidz 82 GK, savukart, ziemas

ménesos, 2017.gada sakuma vien 48 Iidz 61 GK.
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3. APMACIBU PROGRAMMU IZVEIDE GSV DISPECERIEM UN
TALVADIBAS GAISA KUGU OPERATORIEM

Visparejas prasibas apmacibu programmu izveide

Saskana ar Valsts parvaldes iekartas likuma 72. panta pirmas dalas 2. punktu Izglitibas un
zinatnes ministrijas (IZM) ieksgjie noteikumi nosaka kartibu, kada tiek izstradatas un noformétas
izglitibas programmas- profesionalas vidgjas izglitibas programmas, arodizglitibas programmas,
profesionalas pamatizglitibas programmas, profesionalas talakizglitibas un profesionalas
pilnveides izglitibas programmas. Saja darba izstradata TGKS apkalposanas metodologija ir
pieskaitama pie profesionalas pilnveides izglitibas programmas. Seit tiks izstradats macibu plans,
ieskaitot ilgumu, apjomu un prasibas, kas butu janem vera, istenojot to prakse.

Profesionalas izglitibas programmas izstrades kartiba nosaka, ka izglitibas iestadei ir
jaizstrada macibu programma, balstoties uz Profesionalas izglitibas likuma prasibam. Ir janosaka
attiecigas programmas mérgi, uzdevums, saturs, ievieSanas plans, ka ari prasibas izglitibas
Iimenim, uzsakot apmacibu. Programmas izstradg ir jaatruna ari macibu programmas istenosanai
nepiecieSamie resursi- personala, finansu un materialo lidzeklu resursi. Saistiba ar profesionalas
pilnveides izglitibas programmu ir noteikts, ka $ada veida programma ir jaizstrada atbilstoSi
tirgus prasibam, ka arT ir janodros$ina iesp€ja personai apgiit jaunakas tendences attiecigaja joma,
pilnveidojot savas zinasanas un prasmes.

Talakas darbibas ieklauj izglitibas programmas iesniegSanu izvertéSanai Valsts izglitibas
satura centra, lai saskanotu to ar IZM. P&c iesp&€jamu grozijumu veikSanas un saskanosanas ir
jaiesniedz Izglitibas valsts kvalitates dienestam rikojums, apstiprinot izdaritos grozijumus. Tapat
ir jaiesniedz ari aktualiz€ta programma, ja izglitibas iestade to ir veikusi un ir sanémusi
apstiprinajumu Valsts izglitibas satura centra un IZM. Japiemin, ka profesionalas pilnveides
izglitibas programmu ilgums, ka arT macibu forma- klatiene vai neklatiene- netiek reglamentétas.

Pilnvertigs izglitibas programmas plans sastav no trim galvenajam pamatdalam:

a) teorijas;
b) prakses;
C) parbaudijumiem.

Zinasanu un iemanu papildinasanas kursa nav stigri noteikts, kadai ir jabut So pamatdalu
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attiecibai. Programma ir jabiit noteiktam apmacibu:

a) ilgumam;
b) apjomam,;

C) saturam;

d) prasibam ieprieksgjai izglitibai, uzsakot macibas.

IZM 2010.gada 1l.oktobra ieks€jo noteikumu numur 22 otrais pielikums nosaka

profesionalas talakizglitibas programmu un profesionalas pilnveides programmu apjomus.

Atbilstosas prasibas ir apkopotas 5.1 tabula.

5.1. tabula

Profesionalas talakizglitibas programmu un profesionalas pilnveides programmu apjoms

Profesionalas legiistamas Prasibas atieciba | Programmas Izglitibas
izglitibas profesionalas | uz iepriekS | minimalais dokuments, kas
programmas veids kvalifikacijas | iegiito izglitibu apjoms apliecina
Iimenis (stundas) profesionalas
izglitibas
programmas
apguvi
Profesionalas Tresais Videja  izglitiba | 960 Profesionalas
talakizglitibas vai arodizglitiba kvalifikacijas
programma Otrais Bez ieprieksg€jas | 480 vai 640 aplieciba
izglitibas
ierobezojuma
Pirmais Bez ieprieksgjas | 480
izglitibas
ierobezojuma
Profesionalas - Bez ieprieksgjas | 160 Aplieciba par
pilnveides izglitibas izglitibas profesionalas
programma ierobeZojuma pilnveides izglitibu
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Veidojot apmacibu programmas talvadibas gaisa kugu operatoriem un papildus apmacibu

programmu gaisa satiksmes vadibas dispeceriem, ir janem ve&ra visas iepriekS min&tas prasibas,

ko ir noteikusi [ZM.

Saskana ar ICAO dokumentu Doc10019, personala licenc€Sanu, ir ieteicams apmacibu

programmas ieklaut sekojosas t€mas:

a)
b)
c)
d)
€)
f)
9)
h)
i)

b)

aviacijas likumdosana;

visparigas zinas par TGKS;

lidojuma sniegums, veikSana un planoSana;
cilveéka faktors;

meteorologija;

navigacija;

operativas procediras;

lidojuma principi;

radiosakaru veik$ana.

Iesp&jamas prasibas, uzsakot apmacibu :

GSV dispeceriem: deriga GSV dispecera licence, medicinas sertifikats (3. klase), ELPAC
(English Language Proficiency for Aeronautical Communications) anglu valodas tests (4.
Iimenis vai augstak)

TGKS operatoriem: vid€ja izglitiba (vélams tehniska un saistita ar aviaciju), derigs
medicinas sertifikats (3. klase), atbilstoSs anglu valodas Iimenis (ELPAC 4.limenis vai
augstak).

Gan GSV dispeceru, gan TGKS operatoru apmacibu programmas var sadalit divas

galvenajas dalas- teorétiskaja un praktiskaja. Teoretiska dala ir saisita ar galveno terminu,

likumdoSanas un tehnisko jautajumu apskatiSanu klasé, kas nepiecieSami talakaikvalitativu

pratisko uzdevumu veikSanai. Praktiska apmacibu dala biitu, pirmkart, saistita ar iepaziSanos ar

nepiecieSamo aprikojumu TGKS pilnvertigai darbibai, ka arT ar praktisko lidojumu veikSanu ka

sadalas galveno dalu.

Talak ir apkopotas galvenas prasibas un nosacijumi katras apmacibu sadalas veikSanai.
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Apmacibu programma talvadibas gaisa kugu sistému operatoriem
Teorétiska apmacibu dala TGKS operatoriem

5.2 tabula ir apkopotas galvenas sadalas, kas butu jaapskata apmacibas ietvaros, ka ar1
nepiecieSamais apjoms, kas izteikts stundas, un pamata dokumenti un citi literatiiras avoti, kas

apskata konkr&to jautajumu.

5.2. tabula
TGKS operatoru apmacibas programmas galvenas sadalas un apjoms
Nosaukums Saturs Apjoms,
stundas
1. Ievads TGKS ieskats v€sturé un to izmantoSanas iespg€jas | 1

musdienas

2. Ar TGKS saistita | Starptautiska, Eiropas un Latvijas méroga likumdoSana, | 4

likumdoSana kas saistita ar TGKS
3. | TGKS tehniska | ¢ Uzbiives ipatnibas 6
specifikacija e Tehniskais aprikojums:

o komunikacijas;
o radiolokacija (SSR);
o navigacija.

e Laikapstaklu ietekme

4. | TGKS lidojuma | ¢ Lidojuma noteikumu Ipatnibas: 2
plana sastadisana o Instrumentalie lidojuma noteikumi (IFR);
+ praktiskais o Vizualo lidojumu noteikumi (VFR);
darbs o Specialo vizualo lidojumu noteikumi
(SVFR);

o Bezpilotu lidaparatu sistemu lidojumu
noteikumi (TGKS).
e Specifisku geografisko un vietu noradisana

navigacijas noliikos
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Lidojuma marsruta dalas (15. lauka) aizpildiSanas
specifika
Papildus informacijas noradisana lidojuma plana (18.

lauks standarta ICAO lidojuma plana formata)

5. NOTAM
zinojuma
sastadiSana +

praktiskais darbs

NOTAM zinojuma ipatnibas

Aktivas zonas vai lidojuma marSruta noradiSanas
specifika

Ievads aviacijas meteorologija un pamata aviacijas

zinojumi (METAR, TAF, ATIS, GAMET)

6. Ar TGKS saistitas
GSV procediras
Rigas LIR

TGKS klasifikacija:
o atkariba no lidojuma augstuma;
o atkariba no lidaparata MTOW,
TGKS lidojuma veikSana atkariba no gaisa telpas
Klases, kura tiks veikt lidojums:
o ICAO gaisa telpu klasifikacija;
o lerobezotas izmantoSanas zonas;
o Gaisa telpas uzbiive Latvija- Rigas Lidojumu
informacijas rajon
TGKS lidojumu specifika un operativas procediiras

Rigas LIR

7. Standarta
frazeologija
TGKS

apkalpoSana

Vizualo lidojumu noteikumu standartaa ICAO
frazeologija;
Instrumentalo lidojumu noteikumu standarta ICAO
frazeologija;
Izmainas standarta frazeologija, kas saistitas ar

TGKS apkalpoSanu

Teorétiska kursa beigas seko zinaSanu parbaude testa vai kada cita erta formala, lai
parliecinatos, ka pretendents ir pietickami zinoSs, lai var€tu kvalitativi veikt nakamos

uzdevumus, kas saistiti ar realu TGK lidojumiem. Praktiskas dalas apraksts ir paradits 5.3.

tabula.
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Praktiskas nodarbibas ir nepiecieSamas, lai parbauditu, vai pretendents ir ieguvis
pietickami labas teor€tiskas zinasanas, ka arf lai parliecinatos, ka turpmak, veicot TGK lidojumus
bez instruktoru palidzibas, vins vai vina spés adekvati pienemt lémumus un spés veikt lidojumus
péc iepriek§ sagatavota plana vai scenarija. Praktisko apmacibu dalu var sadalit divas dalas-
lidojumi normalos apstaklos un lidojumi arkartas situacija. Arkartas situacija var biit inscinéts
jebkads scenarijs, kas ietklautu kadu neikdienidku situaciju. Seit ki pieméru var mingt
laikapstaklus, kas negativi ietekmé lidojuma veikSanu, talvadibas gaisa kuga mehannisku vai
elektronisku atteici, kas attiecigi var negativi ietekmét gaisa kuga lidotsp&ju vai vadamibu.

Praktikskas apmacibu dalas galvenas vadlinijas ir apkopotas 5.3 tabula.

5.3. tabula
Praktiskas apmacibu dalas saturs TGKS operatoriem

Praktiskais Uzdevuma saturs Apjoms,

uzdevums stundas
1. IepaziSanas ar | e Darbavietas iekartoSana; 2

TGKS e Lidojuma veikSanai nepiecieSamas dokumentacijas

aprikojumu parbaude un aizpildiSana;

e Lidojumam izmantojama aprikojuma un gaisa kuga
parbaude

2. Praktisko e TGK lidojumu veikSana normalos apstaklos; vismaz 2

lidojumu e TGK lidojumu veikSana nestandarta situacijas

veikSana

Apmacibu beigas pretendentam ir jabit spgjigam demostrét pietickamas teorétiskas
zinasanas un praktiskas iemanas. Teorétiskaja parbaude, kas var but testa vai kada cita erta
forma, ir jasniedz pareizas atbildes vismaz uz 75% no kopg€ja jautajumu skaita. Pamata prasibas

ir apkopotas 5.4 tabula.
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5.4. tabula

Teoréetisko zinasanu un praktisko iemanu parbaude TGKS operatoru apmaciba

Parbaudijuma | Parbaudijuma forma Apjoms, | Prasibas nokartoSanai
veids stundas
1. | Teorétisko Tests 1 75% pareizas atbildes
zinasanu
parbaude
2. | Praktisko Lidojuma veikSana péc ieprieks | 1 Pretendentam ir japarada
iemanu sagatavota scenarija sp&ja sastadit lidojuma
parbaude marsrutu, veikt
nepiecieSamas
aprikojuma parbaudes, ka
arl ir jademonstré
pietickamas iemanas
TGK vadiba.

Gaisa satiksmes vadibas dispeceru apmaciba talvadibas gaisa kugu apkalposanai Rigas

Lidojumu informacijas rajona

Otra apmacibu programmas dala ir veltita gaisa satiksmes vadibas dispeCeriem. Ta ka
TGKS ir savas gan tehnsikas, gan operativas Ipatnibas, ir nepiecieSams sniegt attiecigas
teoretiskas zinasanas un praktiskas iemanas ari GSV vai cita servisa sniedzgjiem, lai uzturétu
attiecigaja gaisa telpa pienacigu drosibas Iimeni.

Izveidojot apmacibu programmu, ir janem véra, ka GSV dispeceri jau ir profesionali sava
joma, ka ir nepiecieSams sbiegt tikai to, kas saistits ar specifisku TGKS izmantoSanu.
Teorétiskaja dala butu jaapskata tikai galvenas TGKS uzbiives un vadamibas ipatnibas, ka ari
izmainas, kas var€tu rasties GSV dispeceru darba, apkalpojot tieSi $adas klases gaisa kugus.
Teorétiska kursa galvenas vadlinijas, saturs un apmacibu apjoms ir paradits tabula.

Galvenie jautajumi, kas biitu jaapskata teoretiskas apmacibas kursa GSV dispeceriem, ir

apkopoti 5.5 tabula.
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Teoréetiska apmacibu dala GSV dispeceriem

5.5. tabula

Nosaukums Saturs Apjoms,
stundas
Ievads TGKS ieskats v@sturé un to izmantoSanas iespgjas | |
miisdienas
Ar TGKS saistita | Starptautiska, Eiropas un Latvijas méroga likumdoSana, | 1
likumdoSana kas saistita ar TGKS
TGKS  tehniska | ¢ Uzbiives ipatnibas 1
specifikacija e Tehniskais aprikojums:
o komunikacijas;
o radiolokacija (SSR);
o navigacija.
e Laikapstaklu ietekme
Ar TGKS saistitas | ¢ TGKS klasifikacija: 1
GSV procediras o atkariba no lidojuma augstuma;
Rigas LIR o atkariba no lidaparata MTOW,
e TGKS Ilidojumu specifika un operativas procediiras
Rigas LIR
Standarta e Izmainas standarta frazeologija, kas saistitas ar | I
frazeologija TGKS apkalposanu
TGKS
apkalpoSana

Praktiska apmacibu dala GSV dispeceriem

GSV dispeceru praktiska apmaciba ir javeic pie simulatora, kur ir iesp&jams inscinét

apmacibu galvenas vadlinijas ir paraditas 5.6 tabula.
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Praktiska apmacibu dala GSV dispeceriem

5.6. tabula

Praktiskais Uzdevuma saturs Apjoms,
uzdevums stundas
1. | Praktisko e TGK lidojumu simulacija normalos apstaklos; 2

lidojumu

simulacija

e TGK lidojumu simulacija nestandarta situacijas

Teorétisko zinasSanu un praktisko iemanu parbaude GSV dispeceriem

Teorétisko zinaSanu parbaude GSV dispeceriem tapat ka TGKS operatoriem var tikt

veikta testa veida. Ja GSV dispeceris ir atbild€jis uz vismaz 75% testa jautajumu pareizi, tad to

var uzskatit par nokartotu. Praktiskas iemanas var parbaudit, izmantojot simulatoru. Galvenas

teorétisko un praktisko iemanu vadlinijas ir apkopotas 5.7 tabula.

5.7. tabula

Galvenas teorétisko un praktisko iemanu vadlinijas GSV dispe€eru apmacibai

TGKS

Parbaudijuma | Parbaudijuma forma Apjoms, | Prasibas
veids stundas | nokartoSanai

1. | Teorétisko Tests 1 75% pareizas
zinasanu atbildes
parbaude

2. | Praktisko Lidojumu  simulacija  p&€c  ieprieks | 1 GSV dispecerim ir
iemanu sagatavota scenarija apstaklos, kur ir gan jademonstré
parbaude ar pilotu vadamiem gaisa kugiem, gan pietickamas

iemanas  attieciga
servisa  sniegSana
TGKS atkariba no
gaisa telpas, kura

tas atrodas
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Nodalas secinajumi

Darba piekta nodala ir veltita apmacibu programmu izstradei talvadibas gaisa kugu
operatoriem un gaisa satiksmes vadibas dispeceriem. Macibu programmas tiek veidotas saskana
ar Valsts parvaldes iekartas likuma 72. panta pirmas dalas 2. punktu Izglitibas un zinatnes
ministrijas (IZM) ieksgjiem noteikumiem, kas nosaka kartibu, kada tiek izstradatas un
noformétas izglitibas programmas. Attiecigi §1s apmacibu programmas tiek pieskaititas
pieprofesionalas pilnveides izglitibas programmam

Katra apmacibu programma sastav no trim dalam- teorijas, prakses un zinaSanu un
iemanu parbaudém. Saskana ar noteikumiem ir izvirzitas prasibas, uzsakot kursu- izglitibas
Itmenim, veselibas stavoklim un anglu valodas prasmém. Kandidati, kas veiksmigi nokartojusi
parbaudijumus, apmacibu beigas sanem sertifikatu, kas dod iesp&ju veikt talvadibas gaisa kugu

lidojumus Rigas LIR.
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1.

SECINAJUMI

Talvadibas gaisa kugu lidojumu nodroSinasanas esoSo procediiru analizes rezultata star
ptautiska, Eiropas un Latvijas méroga, tika konstatéts, ka nepastav konkr&tu likumu vai
noteikumu, kas regulé TGK izmantosanu dazadas gaisa telpas dalas. Esos$a situacija rosina
koncentréties uz lokalas, Latvijas likumdoSanas izveidi TGK izmantoSanai Rigas LIR, lai
noverstu iesp&jamus drosibas, privatuma un interesu konfliktu draudus.

Talvadibas gaisa kugu aprikojumam ir jabut pietickamam, lai tas varétu veikt tadas pasas
funkcijas ka pilotu vadamie gaisa kugi atkariba no gaisa telpas klases. Komunikaciju
aprikojumam ir janodro$ina sakari starp TGK un ta kontroles staciju jeb TGK pilotu,
izmantojot kontroles un komandu datu kanalu C2. Ja gaisa telpas klase to pieprasa, ir jabut
iesp€jai nodrosinat divpus€jus sakarus starp TGK un GSV vienibu, ka arT citiem gaisa telpas
lietotajiem. Navigacijas aprikojumam ir jabut iesp€jai noteikt TGK atrasanas vietu, ta kursu
un augstumu jebkura lidojuma bridi, bet radiolokacijas aprikojuma ir jabiit sekundaras
radiolokacijas retranslatoram attiecigi A/C/S rezima. Papildus ir izmantojamas ir “Detect and
Avoid” vai “Sense and Avoid” sistémas, lai izvairitos no iespéjamam sadursmém lidojuma
laika.

Tika izstradati jauni formati zinojumiem apkalpei NOTAM un lidojuma planam, kas ir
jastandartizé, lai informacijas nodosSana biitu efektivaka. Zinojuma ir ieteicams ieklaut
talvadibas gaisa kuga tipu, ieskaitot ta maksimalo lidojuma atrumu (inducéto atrumu),
darbibas zonas raksturojumu horizontalaja un vertikalaja plakne, planoto aktivitasu ilgumu,
ka arT operatora atrasanas vienu un talruna numuru.

Tika izstradatas GSV procediiras TGK apkalposanai Rigas LIR kontrolejama gaisa telpa.
Saskana ar Cikagas Konvencijas 2. pielikumu “Rules of the Air”, gaisa kugiem, kas darbojas
saskana ar vizualajiem noteikumiem VFR, ir jaievero 500 pédu attalums no zemes vai
SkerSliem. Izstradajot TGK operativas procediras, tika atklats, ka, piemérojot 100 pedu
bufera zonu, iegiist maksimalo darbibas augstumu 400 pedas, kura TGK parasti nepastav
iesp&ja sadurties ar kadu citu pilotu vadamu gaisa kugi. Ta ka gaisa kugis avarijas sistuacija
var nolaisties [idz minimalajam sektora augstumam MSeA, tad, piem&rojot minimalo 500
pedu bufera zonu, ieglist augstumu MSeA-500 pédas, kura TGK izvairisies no sadursmém ar

instrumentalajiem IFR vai komercialajiem lidojumiem. Talvadibas gaisa kugu operativas
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procediiras arpus speciali norobezotam zonam ir jaregulé atkariba no to maksimala
pacel$anas svara, darbibas augstuma un tehniska aprikojuma.

Veicot gaisa transporta plismas analizi Rigas lidojumu informacijas rajona laikam no 2010.
lidz 2015.gadam, tika iegits, ka intensivaka satiksme ir marSrutd no Starptautiskas lidostas
“Riga”, ko ICAO apzime ka EVRA, Iidz navigacijas punkta NEKET, kas atrodas uz robezas
starp Rigas LIR un Zviedrijas gaisa telpu. Dati rada, ka 52.17% no kopgjas satiksmes ir
virziti pa So marSrutu. Sadalot Rigas LIR MSeA sektoros, pec lidojumu intensitates analizes
laika no 2010. lidz 2015.gadam, iegiist, ka 2015.gada pirmaja ceturksni, no janvara lidz
aprilim, lielaka lidojumu intensitate noverota Rigas LIR centralaja dala, attiecigi robezas no
140 Iidz 143 lidojumiem. Savukart, zemaka intensitate ir bijusi arT Rigas LIR austrumu dala,
attiecigi no 0 [idz 4 lidojumiem. Vasaras méneSos, ceturksni no maija lidz augustam, lielaka
lidojumu intensitate bijusi ar1 Rigas LIR centralaja dala, attiecigi no 257 lidz 264
lidojumiem. Mazaka intensitate bijusi ari Latvijas austrumu dala, attiecigi no 0 lidz 8
lidojumiem. 2015.gada tresaja ceturksni, no septembra lidz decembrim, intensivaka satiksme
bijusi Rigas LIR centralaja dala, attiecigi 119 un 118 gaisa kugu kustibas. Mazaka intensitate
Saja perioda bijusi austrumu dala, kur lidojumu intensitate bija no 0 lidz 2 gaisa kugiem
perioda. Japiemin, ka jo mazaka ir satiskmes intensitate noteiktaja gaisa telpas dala, jo drosak
ir lidot TGK bez speciala aprikojuma. legiitie rezultati pa ceturkSniem tika att€loti
aeronavigacijas kartg.

Tika veikta gaisa transporta plismas analize Rigas LIR, izmantojot autoregresivo integréto
slidosa vidéja procesu ARIMA (Autoregressive Integrated Moving Average). legitie
statistiskas dati paradija, ka lielaka lidojumu intensitate bijusi centralaja dala, kur attiecigo
MSeA sektoru medianas veértiba ieguta 118.5 un 105.5 lidojumi. Izmantojot ARIMA
modeléSanu, tika iegiits, ka lidojumu intensitate Rigas LIR austrumu dala ir loti zema, jo
medianas vertibas ir tuvas 0. Tas norada uz augstu drosibas pakapi, veicot TGK lidojumus.
Tika veikta gaisa satiksmes intensitates prognozéSana Rigas LIR, kuras rezultata tika iegiits,
ka augstaka lidojumu intensitate 2016.gada vasaras méneSos, no maija lidz septembrim,
gaidama tapat Rigas LIR centralaja dala, attiecigi robézas no 63.68 lidz 82.08 lidojumiem.
Savukart, zemaka intensitate tapat Rigas LIR austrumu dala, kur gaidami 0 Iidz 2 lidojumi
attiecigaja laika perioda. Prognoze 2017.gada pirmajiem dCetriem meéneSies rada, ka

intensivaka satiksme joprjam bus Rigas LIR centralaja dala, robezas no 48.98 lidz 61.52. Ir
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ievérojams kritums, salidzinot ar vasaras méneSiem, kas parada sezonalitates ietekmi un
lidojumu intensitati Rigas LIR arT prognozes.

Tika izstradata apmacibu programma TGK operatoriem un GSV dispeceriem par TGKS
izmantoSanu Rigas LIR. Apmacibu programmas ir paredzets izdalit teor&tisko kursu,
praktisko, kuru v€l var sadalit lidojumos normalos apstaklos un arkartas situacijas. Apmacibu
programmas ir ieklautas sekojoSas galvenas témas: ievads TGKS, ieskats verturé un
izmantoSana, saistita aviacijas likumdosana, TGKS tehniska specifikacija un to lidojumu
planoSana, lidojuma plana un NOTAM zinojuma sastadiSana, ar TGK saistitas GSV
procediiras Rigas LIR un standarta fraziologija komunikacijas ar GSV vienibu un citiem

gaisa telpas lietotajiem.
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