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1. SISSEJUHATUS

Transpordipoliitika valge raamatu® avaldamisel mérkis komisjon, et Euroopa Liidu kindel
eesmark on muuta Euroopa kdige ohutumaks lennunduspiirkonnaks. Peale selle pistitati
lennundusalase kérgetasemelise uurimisriihma aruandes’eesmérk vahendada 2050. aasaks
ariliseks lennutranspordiks kasutatavate dhusdidukitega toimuvate onnetuste arvu alla the
onnetuse kiimne miljoni lennu kohta, mis tdhendaks praegusest kaks korda véhem Gnnetusi.
Ohusdidukitega toimunud dnnetuste arv on pidevalt vdhenenud, kuid alates 2004, aastast on
see protsess oluliselt aeglustunud®; samas suureneb pidevalt lendude arv ning 2030. aastaks
peaks see peaaegu kahekordistuma®. Seepérast tuleb lennudnnetustes hukkunute vaikese arvu
séilitami seks tagada lennudnnetuste arvu pidev vahenemine, kunalendude arv Uiha suureneb.

Seega peab EL tegema tdsiseid jOupingutusi, kui ta tahab saavutada maailmas juhtpositsiooni
lennuohutuse alal ja sdastainimelusid. Seepérast on ilmne, et on vaja votta meetmeid.

Kéesolevas teatises kirjeldatakse, kuidas konealusele vdjakutsele lahendus leida, ning
madratakse kindlaks mdned konkreetsed meetmed. Sellega toetab Euroopa 2010. aastal
Montrealis toimunud Rahvusvahelise Tsviillennunduse Organisatsiooni  (ICAO)
kdrgetasemelisel konverentsil® kokkulepitud eesmérki tootada vélja ennetav ja tSenditel
p&hinev lennuohutus uhtimi sstisteem.

Teatisele lisatakse komigioni talituste téddokument, milles kirjeldatakse ELis praegu kehtivat
lennuohutuse raamistikku. Dokument valmis komigoni ja EASA koost6ds ning see kannab
pealkirja ,, Euroopa lennuohutuse programm” (EASP)®.

2. VALUPUNKTID

Euroopa praegune lennuohutuse tagamise stisteem pohineb peamiselt eeskirjade kogumil,
mille téaitmist kontrollib Euroopa L ennundusohutusamet (EASA) koos riiklike lennuametitega
ning mis on vélja tootatud aastatepikkuse kogemuste pdhjal, tuginedes Ghusdidukitega
toimunud Onnetustest ja intsidentide Uksikagalikust ja soltumatust uurimisest saadud
Oppetundidele. See reageeriv siisteem on viimastel kiimnenditel tulemuslikult toiminud ning
taganud Euroopas vaga head lennuohutusnéitgjad, mis on viimastel kimnenditel veelgi
paranenud.

Siiski juhiti ICAO ohutusjuhtimise kasiraamatus’ tdhelepanu asjaolule, et Gigusnormide
téitmisele rgjanev ohutuse tagamise sisteem on hakanud end ammendama, kuna

! COM(2011) 144 — VALGE RAAMAT Euroopa Uhtse transpordipiirkonna tegevuskava —
K onkurentsivadimelise ja ressursitéhusa transpordisiisteemi suunas
2 ISBN 978-92-79-19724-6 - Flightpath 2050 - Europe's Vision for Aviation (Euroopa lennunduse

tulevikuvisioon).

ISBN: 978-92-9210-097-1 - EASA Annual Safety Review (EASA iga-aastane ohutusaruanne)
EUROCONTROL CND/STATFOR Doc415 of 17 December 2010 - Long-Term Forecast - Flight
Movements 2010 — 2030 (EUROCONTROL CND/STATFOR Doc415, 17. detsember 2010 —
Pikaajaline prognoos — Lennuliikluse areng 2010 — 2030).

° ICAO Doc 9935, HLSC 2010
6 Viide lisatakse péarast SEK-dokumendi numbri andmist.
! ICAO Document 9859 AN/474 Second Edition — 2009.
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lennundussiisteem muutub Uha keerukamaks ning lisaks sellele on téiustunud meie arusaamad
inimvdimete piiridest ja organisatsiooniliste menetluste mdjust. Ohutusjuhtimise késiraamatus
on selgitatud, et ohutust kasitatakse Uha enam ohutusriskide organisatsioonilise kontrolli all
hoidmise menetlusena ning seepérast réhutas ICAO oma standardeid ja soovitudlikke tavasid
kasitlevas dokumendis vajadust rakendada ohutuse valdkonnas siisteemset 1&henemisviisi ehk
teisisdnu vajadust Ule minna ohutusj uhtimissiisteemile.

Seega on selge, et pideva arengu tagamiseks peab EL astuma eeskirjadele keskendumisest
(kdneal use tegevuse tahtsust alahindamata) sasmmu edasi ning panema | ennuohutusega seotud
riskidega tegelemisel Uha suuremat rohku slisteemsele |&henemisviisile. Me peame eeskétt
reageerimismeetmetel phinevalt stisteemilt, kus 6igusakte muudetakse kogemuste pdhjal, tle
minema ennetusmeetmetel pdhinevale slsteemile, kus ©Onnetusjuhtumite téendosuse
vahendamiseks puiitakse vimalikke ohutusriske ette ndha.

Kuna tha enam vastutavad lennuohutuse reguleerimise eest liikmesriikide ja ELi asutused
thiselt, e ole enam vajalik ega ka soovitav, et lilkmesriigid, Euroopa Komison vdi EASA
tegeleks ks Uhistele probleemidele ennetavate lahenduste otsimisega. Koik ELi
lennuohutusval dkonnas osalgjad peavad tegema koost6dd, mis tagab, et siisteemi koguvaartus
oleks suurem kui selle osade summa. Seda réhutati ka Madridi deklaratsioonis? kasitledes
Uhtse Euroopa taevaga seotud ohutusaspekte. Muu hulgas méargiti jareldustes, et kuna EASA
padevust laiendati nii, et see hdlmab lennuliikluse korraldamise (ATM) ja lennuvéljade
ohutusalast sertifitseerimist 2012. ja 2013. aastaks, tuleks vdlja tootada ka asaomane
juhtimisstisteem, mis aitaks kooskodlastada EASA ja Eurocontroli ning asaomaste ekspertide
tegevust.

Komigon ja EASA, kes on juba mdnda aega kaalunud uus tegutsemisvdimalusi, kutsusid
2011. aasta jaanuaris kokku kdikidele lennundusvaldkonna sidusrihmadele avatud
ohutusal ase konverents, et arutada ohutusjuhtimise kiisimusi. Konverents Uksikasadega ning
arutelude kokkuvétetega saab tutvuda Euroopa K omisjoni veebilehel®.

Ké&esolevas teatises méératakse konverentsidel toimunud aruteludele toetudes kindlaks
Euroopa lennundusvaldkonna ohutusjuhtimissiisteemi  parameetrid ja Ulesehitus ning
kasitletakse selle tulemuslikku toimimist takistavate tegurite korvaldamist.

3. UL EEUROOPALINE LENNUOHUTUSE TAGAMISE SUSTEEM

3.1. Mis on ohutug uhtimissiisteem?

Enne ELi ohutusuhtimisstisteemi kirjeldamist ning selle eri komponentide valjatdotamist
takistavate probleemide |ahendamist tuleks saada Ulevaade ohutusjuhtimisstisteemi pohilistest
menetlustest.

Ohutus uhtimissiisteem on ennetav stisteem, mille abil tuvastatakse tegevusega seotud ohud,
hinnatakse kodnealustest ohtudest tulenevaid riske ning vdetakse meetmeid riskitaseme
vastuvOetavaks muutmiseks. Segarel kontrollitakse meemete tulemuslikkust. Stisteem toimib

K érgetasemelise konverentsi jareldused (ihtse Euroopa taeva rakendamise tegevuskava kohta.

o http://ec.europa.eu/transport/air/events/2011 01 26 aviation safety conference en.htm
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pidevalt, et tuvastada viivitamata kdik uued ohud voOi riskid, tootada vélja riskitaseme
vahendami seks sobivad meetmed ning vaadata l&bi vahem tulemuslikud meetmed.

Selline ELi tasandi ennetav siisteem peaks liikmesriikide joupingutusi toetama, mitte neid
asendama. Tegemist e ole meetmete votmisega seotud vastutusest kérvalehoidmisega, vaid
vgadusega teha  paremate tulemuste  saavutamiseks  tihedamat  koost6od.
Ohutusjuhtimisstisteemi kasutusel evott peaks andma lisavéartuse liikmesriikide ohutusalastele
algatustele, Uhendades kogu Euroopast laekuva teabe, mis aitab tuvastada |ennuohutusega
seotud riske kdikjal Euroopas. Kdnealune siisteem peaks vdimaldama teavet vahetada ning
hdlbustama tihismeetmete votmist. On selge, et eespool kirjeldatud eesmarkide saavutamiseks
vgjab ohutuguhtimissiisteem nii liikmesriikide kui ka lennundussektori abi ja tuge.
Uleeuroopalise lahenemisviisi eelised pédsevad mdjule siis, kui whist ldhenemisviis
kohaldatakse nii liikmesriikide kui ka kogu lennundussektori ohutusjuhtimissiisteemi tasandil.
Vulkaanipursetest pohjustatud hiljutised stindmused Euroopas on naidanud, kuivord tahtis on
uhistegevuse ning eri alikatest parineva teabe jatoetuse roll kénealust uut ja tdsist ohutusriski
kasitleva Uhise [ahenemisviis valjatottamisel.

3.2. K oordineerimiskeskuse kindlaksmaar amine

Selleks et leida lahendus piirkondlikul tasandil toimiva ohutusuhtimissisteemi
organiseerimisega seotud probleemidele, on vaja koordineerimiskeskust. EL asutas 2004.
aastal Euroopa Lennundusohutusameti (EASA), mis Uhendab lennuohutusega seotud
tehniliste kisimuste eksperte ELi tasandil. Seega on loogiline, et Euroopa
lennuohutusjuhtimissiisteemi  keskuseks peaks saama EASA, kelle k&sutuses on slisteemi
t6husaks toimimiseks vagjalikud ressursid ja vahendid.

Siiski el peaks kdik stisteemi toimimisega seotud tegevusvaldkonnad ning kohustused jééma
téies ulatuses EASA kanda Susteemse |dhenemisviisi puhul peavad kdik osalgad tegema
koostdod, st komisjon, EASA, liikmesriigid, Eurocontrol ning lennundussektori sidusriihmad
peaksid tegutsema kasikdes ning andma Uksteisele tagasisidet. Siiski jadb EASA ainsaks ELi
keskseks organisatsiooniks, kes on sgaprotsendiliselt lennundusohutusele puhendunud ning
suudab seega omavahel tihendada edu saavutamiseks vajalikud erinevad t6Gsuunad.

3.3 Ohu tuvastamine

Ohutugjuhtimisstisteemi esmane Ulesanne on lennundusega seotud ohtude tuvastamine.
Ohtude tuvastamiseks on vaja teavet. Selline teave on kdikide ohutusuhtimissiisteemide
oluline osa, sest usaldusvéarse teabe puudumise korral jd8vad ohu tuvastamise katsed vaid
oletuste tasemele. Praegu on kéttesaadavad eri teabeallikad, nditeks Onnetusjuhtumite
aruanded, ELi vélismaiste 6husdidukite ohutuse hindamise (SAFA) programmi raames
seisuplatsil toimunud kontrollide aruanded, intsidentide uurimine ja nendega seotud
jarelmeetmete votmine, Euroopa kesksesse andmekogusse (ECR) kogutud vaheuhtumite
aruannetes sisalduvad andmed, jérelevalveauditite (sh EASA standardimiskontrollide)
aruanded ning teabevahetus. Ukski alikas e sisalda kogu ndutavat teavet ning ELi ohtude
tuvastamise menetlus peab omavahel thendama nii reageerivad, ennetavad kui ka ennustavad
alikad ning pakkuma seda teavet vahetades otsustgjatele Ulevaatlikke lennuohutusalaseid
luureandmeid. Lennundusega seotud tldpilised ohud on halvad ilmastikutingimused,
lennuvélja imbritsevad méagialad voi 6husdidukimootori rikked.

ET



ET

Hoolimata sellest, et ELi kasutuses on kdik eespool nimetatud teabeallikad, on siiski
tuvastatud olulisi puudujédke eelkBige seoses vahegjuhtumitest teatamisega. Vaatamata
direktiivi 2003/42/EUY vastuvétmisele esineb ELis vahejuhtumitest teatamisel ja Euroopa
keskse andmekogu kasutamisel ikka veel arvukalt puudujdédke, mis piiravad vahejuhtumitest
teatamise sUsteemist saadavat kasu dnnetuste @rahoidmisel. Probleemiks on eelkdige teabe
madal kvaliteet, andmete lunklikkus, aruandekohustuste ja teabevoogude ebaméarasus ning
oigudlikud ja organisatsioonilised takistused, mis piiravad teabe vahetamiseks vajalikku
juurdepdasu Euroopa keskse andmekogu sisule. Peale selle on praegune slisteem
markimisvaarselt killustunud. Lisaks ELi andmekogule on oma ohutusalane andmekogu ka
Eurocontrolil ning asutusesisese andmebaasi loomisega tegeleb ka EASA. Koénealune
vahgjuhtumeid kasitlev teave oleks kasulik omavahel thendada. Probleeme esineb ka kdikide
vahgjuhtumite jdadvustamisega, mistdttu on tekkinud vaadus voétta meetmeid maistliku
tegutsemise ehk nn Giglase kultuuri™* tagamiseks. Vaja on teha tédiendavaid jBupingutusi, et
edendada avatud aruandlust lennundussektoris ning luua keskkond, kus inimesed saaksid
karistust kartmata olulistest ohutusal astest slindmustest teatada.

Meede 1

Komigon teeb 2012. aastal ettepaneku ajakohastada ELi vahegjuhtumitest teatamise
siisteemi ja vaatab |abi direktiivi 2003/42/EU ja selle rakenduseeskirjad™

3.4. Ohutusteabe analtiismine

Ohutusteabe omamine on Uks asi, selle mdistmine aga midagi muud. Isegi praegu sisaldab
Euroopa keskne andmekogu eespool kirjeldatud puuduj&8kidel e vaatamata aruandeid 450 000
vahejuhtumi kohta ning see arv suureneb iga paevaga. Seepérast tuleb valja tootada menetlus,
mille abil oleks voimalik kogutud andmetest oluline teave eraldada.

Praegu on tekkinud olukord, kus mdni liikmesriik, EASA, Eurocontrol jt anallisivad
andmeid eraldi. Ehkki selline lahenemisviis vBimaldab igal osalejal oma probleemidele
tulemuslik lahendus leida, on siiski olemas oht, et Uht ja sama aga tehakse mitu korda ning
mis veelgi olulisem — killustatud tegevus e luba mérgata tdsiseid ohutusprobleeme.
Liikmesriigi poolt Uhekordse vahejuhtumina késitatav sindmus vGib kogu ELi olukorda
anallilsides osutada vagjadusele votta meetmeid. Seda seisukohta on tunnustatud Euroopa
Parlamendi ja ndukogu maaruses (EL) nr 996/2010," mille artiklis 19 sitestatakse, et EASA
ja litkmesriikide padevad asutused teevad koost6od teabe korrapédrasel vahetamisel ja
anallisimisel. Selle eesmérgi saavutamiseks tuleb vélja tottada asjakohane raamistik ning
vastavad vahendid.

EASA on juba teinud esimese sammu konealuse eesméargi saavutamiseks, alustades EASAS,
liitkmesriikide padevates asutustes ja lennuohutusega seotud vaheuhtumite uurimisega
tegelevates siseriiklikes asutustes tootavatest ekspertidest koosneva analliltikute vorgustiku

10 Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiiv 2003/42/EU, 13. juuni 2003, vahejuhtumitest teatamise kohta
tsiviillennunduses.

1 Maiste , Giglane kultuur” on maératletud komisoni 29. juuli 2010. aasta médruse (EL) nr 691/2010
artikli 2 punktisk.

12 Komisjoni méirus (EU) nr 1330/2007, 24. september 2007, ja komigoni maarus (EU) nr 1321/2007,

12. november 2007.
Méaarus (EL) nr 996/2010, 20. oktoober 2010, tsiviillennunduses toimuvate lennudnnetuste ja
intsidentide uurimise ja ennetamise kohta ning millega tunnistatakse kehtetuks direktiiv 94/56/EU.
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loomist. Anallitikute vOrgustik saaks pakkuda abi ohutusprobleemide tuvastamisel, et
varakult oleks vdimalik kindlaks teha ohutusalased arengusuunad ning edendada Uhiste
anal Uisivahendite, -meetodite ja -tehnika véjaarendamist. Vorgustiku litkmetel vaiks néiteks
pal uda tutvuda ol emasol evate andmetega, et veenduda, kas talvise kéitamisega seotud riske on
tulemuslikult arvesse voetud voi kas asjaomaste andmete hulgas osutas miski vajadusel e votta
téiendavaid meetmeid.

Komigon on aktiivselt tegelenud ohutusteabe vahetamise vOimalustega rahvusvahelisel
tasandil ning Uheks oluliseks tulemuseks on ohutusteabe Ulemaailmset vahetamist kasitlev
vastastikuse mdistmise memorandum, millele on alla kirjutanud komigon, ICAO, USA
Foderaalne Lennuamet (FAA) ja Rahvusvaheline Lennutranspordi Assotsiatsioon (IATA).
Konealuse algatuse eesmérk on edendada ennetava ning tbenditel pdhineva |&henemisviisi
rakendamist ohutusguhtimise suhtes kogu maailmas. Memorandumiga luuakse ohutusteabe
vahetamise koostdéraamistik ning hdlbustatakse ohutusteabe Ulemaailmse vahetamise kaudu
tuvastatud ohtude vdi riskide ning ohutustaseme tdstmisega seotud teabe levitamist ICAO
kaudu.

Pedle selle aitab teabe vahetamine vorrelda ELi ohutusprobleemide pingerida teiste maailma
piirkondade kohta koostatud pingeridadega.

Meede 2

Komigon teeb vastavalt vahej uhtumitest teatamist kasitlevate 6igusaktide |abivaatamise
kdigus koostatava mdojuhinnangu tulemustele ettepaneku jatkata ohutusanallius
taiustamist ELi tasandil

3.5. Riskide kindlaksmaar amine

Ehkki ohtude tuvastamine méangib téhtsat rolli, on leevendavaid ja eelkdige prioriteetseid
meetmeid kéasitlevate otsuste tegemisel darmiselt oluline mdista ohtudest tulenevaid
voimalikke riske.

Seda tegevust nimetatakse ohutusriskide hindamiseks ning paljud liikmesriigid kasutavad
seda, et vélja selgitada, missuguste meetmete votmisele nad liikmesriigi tasandil peaksid
keskenduma. Naiteks Uks litkmesriik on ohutusriskide hindamise kaigus tihe olulisemariskina
tuvastanud stabiliseerimata lahenemisega seotud probleemid® ning vétab meetmeid
agaomaste juhtumite arvu vahendamiseks. Samasugust menetlust voib kohaldada ka ELi
tasandil, tuginedes EASA, liikmesriikide, anallutikute vorgustiku ning lennundussektori
tehtud analliisidele, et kindlaks teha, kuhu oma jdupingutused Uhe vdi teise probleemi
lahendami seks suunata.

Siiski e ole praegu veel kogu Euroopa Liidus kasutusele voetud Uldtunnustatud ning koiki
lennunduse valdkondi hdlmavat riskihindamismetoodikat, mis vdimaldaks kohadada
standardset l&henemisviisi ning panna tapsemalt paika prioriteedid koige olulisemate
ohutusriskidega tegelemiseks. See puudus tuleb korvaldada.

14 Stabiliseerimata 1dhenemine tahendab seda, et ohusdiduk e ole &ige kiiruse, kérguse ega

maandumiskonfiguratsiooni juures mingil péhjusel saavutanud ideaal set asendit.
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Riskide pohjalikuks hindamiseks ning lennuohutuse suurendamisele suunatud jérelduste
tegemiseks peaks EL vaatlema vahejuhtumeid késitlevat teavet statistilises kontekstis. Vajaon
koguda usaldusvéérset ning kooskdlastatud teavet ELi liikmesriikides toimuva
lennundustegevuse taseme kohta. Praegu selline teave veel puudub, eelkdige Uldise
lennutegevuse kohta, kus suurenenud ohtu k&sitlevate andmete puudumise tottu on keeruline
arvutada 6nnetuste méaara ka kdige olulisemate kategooriate |ikes.

Meede 3

Komigon teeb péarast vahguhtumitest teatamist kasitleva mdjuhinnangu tulemuste
selgumist kindlaks, kas on agakohane teha ettepanek Uhise riskihindamidgliigituse
valjatottamiseks (vt meede 1)

3.6. M eetmete vOtmine

Eri liilkmesriigid votavad enda tuvastatud ohutusprobleemide kasitlemiseks eri ulatusega
individuaalseid meetmeid, kuid mdned neist probleemidest on iseloomulikud kogu ELile.
Seepdrast oleks kasulik kohaldada kogu ELi hdlmavat koordineeritud |éhenemisviisi, mis
vOimaldaks eri liikmesriikide, komigoni ja EASA voetud individuaal setel meetmetel Uksteist
téiendada. Selline koordineerimine aitaks keskenduda kdige olulisemate riskide
vahendamiseks vOetavatel e meetmetel e ELis toimuva lennutegevuse kdigil tasanditel.

Siiski on enne meetmete votmist Ulimalt oluline, et liikmesriikidele antakse voimalus
olulisemad riskid l8bi arutada ning nende suhtes kokkuleppele jouda. Praegu abistab
komisjoni méérusega (EU) nr 216/2008™ seotud aspektide kasitlemisel asjaomane komitee.
See komitee, mida tuntakse ka EASA komiteena, koosneb liikmesriikide
lennuohutusekspertidest ning seet6ttu on tal head eeldused anda ohutusriskidega seotud
otsuste vastuvotmiseks vaalikku teavet.

Meede 4

Komigon kasutab EASA komiteed pohilise foorumina, kus liikmesriikidel on véimalik
vOetavad meetmed pohjalikult 18bi arutada

3.7. Euroopa lennuohutuskava

V bttes arvesse kiisimuste tehnilist iseloomu, peaks EASA esitama komisjonile oma seisukoha
selle kohta, missugused on kdige téhusamad meetmed riskide leevendamiseks, missugune
peaks olema meetmete votmise gakava ja kuidas moota tehtud edusamme. See seisukoht,
milles vOetakse arvesse kdikide sidusrihmade, sh lennundussektori seisukohti, peaks olema
vormistatud tegevuskavana, mida tuntakse kui Euroopa |ennuohutuskava®.

Kodnealune kava peaks sisaldama konkreetsete ohutusprobleemide Uksikagalikku kirjeldust
ning selget Ulevaadet ohutusprobleemidega seotud riskide leevendamiseks vOetavatest

15 Euroopa Parlamendi ja ndukogu mé&rus (EU) nr 216/2008, 20. veebruar 2008, mis késitleb
tsiviillennunduse valdkonna Uhiseeskirju ja millega luuakse Euroopa Lennundusohutusamet ning
tunnistatakse  kehtetuks ndukogu  direktiiv 91/670/EMU, madrus  (EU) nr 1592/2002  ning
direktiiv 2004/36/EU.

16 http://easa.europa.eu/sms/
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meetmetest ja nende rakendamistulemustest, ning see peaks olema Euroopa kodanikele
arusaadav.

EASA on juba avaldanud Euroopa lennuohutuskava esialgse verisooni, mis raaneb
liikmesriikide kavadel ja prioriteetidel ning mis avaldati 2011. aasta alguses. Kavas
kirjeldatakse mitmeid meetmeid, néiteks vajadust poorata tahelepanu lennurgjalt véljasdiduga
seotud probleemidele, mida arutati ka ICAO 2010. aasta korgetasemelisel
lennuohutuskonverentsil.

Parast lennuohutuskava avaldamist tuleb ELi kodanikke pidevalt teavitada konkreetsete
ohutusprobleemidega seotud kisimuste lahendamisel tehtud edusammudest. Selleks tuleb
lennuohutuskava korraparaselt gjakohastada, lisades juba vdetud meetmed, kasutades
vagjaduse korral vBimalust mérkida éra kdik asja tuvastatud riskid ning muutes meetmeid, mis
ei ole osutunud tulemuslikuks.

Meede 5

EASA avaldab igal aastal Euroopa lennuohutuskava ajakohastatud versiooni, milles
antakse Uksikagalik Ulevaade edusammudest, mis on tehtud tuvastatud ohutusriskide
vahendamiseks ELi tasandil

3.8. Edusammude mddtmine

Kaikide sidusriihmade jaoks on oluline teada, kas ohutuse suurendamiseks voetud meetmed
annavad tulemusi. Seda on vdimalik teha ohutusal ase tulemuslikkuse néitajate abil. Uks lihtne
jauldtunnustatud naide on ohutusnéitaja, mida kasutatakse EASA 2010. aasta ohutusaruandes
maailma eri piirkondade suhtelise tulemuslikkuse vordlemiseks. EASA néitga véljendab
surmaga |Oppenud Onnetuste arvu kimne miljoni lennu kohta aastas. Sellise néitga
kasutamine lubab kdrvutada varasemat tulemuslikkust praegusega, et saada kinnitust
edusammude kohta, ning viimaldab vorrelda ELi teiste maailma piirkondadega. EL osales
viimasel ICAO peaassambleel aktiivselt selleteemalises arutelus ning tutvustas Euroopa
seisukohta ohutusalase tulemuslikkuse néitgjate kiisimuses, ent seni e ole konkreetsete
néitajate suhtes otsust veel langetatud ning kdiki sidusriihmi rahuldava lahenduse leidmiseks
tuleb teha tédiendavaid j6upingutusi.

Meede 6

Komigon jatkab koostods EASAga ohutusalase tulemudikkuse néitaj ate véljato6tamist
ning konsulteerib sidusriihmadega enne kdéiki lennundusvaldkondi hdlmavaid thiseid
naitajaid k&sitlevate ettepanekute esitamist

3.9 Koostdo naabritega

Lennuohutusprobleemid e mdjuta ainult ELi, vaid ka meie naabreid. EL on sdlminud
mitmeid kokkuleppeid, mis hdlbustavad lennunduskoostodd ELi ja tema naabrite vahel.
Selliste kokkulepete hulka kuulub Euroopa thine lennunduspiirkond, mis hdlmab ka mitut
Balkani riiki,"’Euroopa — Vahemere piirkonna thine lennunduspiirkond'®ning valismaiste

Horvaatia, endine Jugoslaavia Makedoonia Vabariik, Albaania, Bosnia ja Hertsegoviina, Kosovo,
Serbiaja Montenegro.
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Ohusdidukite ohutuse hindamise (SAFA) programmiga seotud abiprogrammid ja tdhustatud
koost6d. SAFA programm, mis hdlmab EList valjaspool asuvat 15 riiki, on suureparane naide
selle kohta, kuidas EL ja tema naaberriigid teevad kdigile kasulikku koost6od ohutusteabe
edastamise ja vahetamise valdkonnas.

Samamoodi tuleks vahetada ELi ohutusuhtumissiisteemi ja véljunditega seotud teavet, et
Oppida naabrite kogemustest, toetada nende j6upingutusi |ennuohutuse suurendamiseks ning
aidata sellega kaasa meie kdigi Uhise eesmérgi — kdrge ohutustaseme saavutamisele.

Meede 7

Komigon jatkab koost6os EASAga ohutug uhtimissiisteemi raames tehtavat t66d ning
kutsub Ules tegema naabritega koost66d ohutuspr obleemide tuvastamisel

4, EUROOPA LENNOHUTUSPROGRAMM

Chicago konventsiooni®® eri lisades sitestatud standarditega nshakse ette, et osdisriigid
peavad rakendama riikliku lennuohutusprogrammi. Riiklik lennuohutusprogramm on riigi
poolt ohutugjuhtimiseks kasutatav stisteem, mis on Uldjuhul esitatud Uhe dokumendina ja
milles sdtestatakse agaomase riigi lennuohutuspoliitika ja sellekohased eesmaérgid,
ohutusriskide juhtimine ning ohutuse tagamise ja edendami sega seotud tegevus.

Praegu toetuvad liikmesriigid siiski olulisel maédral Euroopas juba kohaldatavatele
meetmetele. Seeparast peavad liikmesriigid ICAO ees vBetud kohustusi téites ning konkreetse
litkmesriigiga seotud tegevust kirjeldades kasitlema ka praeguseks ELi padevusse lainud
vastutusalasid ning ELi tasandil liikmesriikide toetamiseks tehtavat. Ehkki k&ik 27
litkmesriiki ja neli Euroopa Majanduspiirkonna / Euroopa V abakaubanduse A ssotsiatsiooni
riiki vOiksid seda eraldi teha, el ole see kdnealuse ndude taitmiseks siiski kdige tbhusam ega
|&bipaistvam viis. Euroopa lennuohutusprogramm (mis kujutab endast riiklikku
lennuohutusprogrammi ELi tasandil) aitab eespool nimetatud kohustust palju t6husamalt téita
ning toetab litkmesriike agaomaste riiklike lennuohutusprogrammide véljato6tamisel.

Pedle selle aitab ELi tasandil toimuva ohutusjuhtimise kirjeldamine tuua selgust sellesse, kes
ELis vastutab erinevate ohutuskiisimuste eest, ning aitab paremini mdista, kuidas saavutada
nduetekohane ohutusalase tulemuslikkuse tase kdikjal ELis ja kuidas seda taset edaspidi
hoida. Lisaks aitab see ohutusjuhtimissiisteemi koikide ohutusest huvitatud sidusrtihmade
jaoks | ébipai stvamaks muuta. EL on esimene riik, kes tegeleb lennuohutuse organiseerimisega
piirkonna tasandil ning dokument, milles kirjeldatakse piirkondliku organi tegevust
lennuohutusjuhtimisel, on esimene omataoliste hulgas.

EL on Euroopa lennuohutusprogrammi valjatd6tamisega juba monda aega tegelenud ning
nidd on dokument avaldamiseks valmis. Seepérast kasutab komisjon vdimalust koos teatisega
avaldada ka kdnealune lennuohutusprogramm komigjoni talituste té6dokumendi vormis.
Konealuses dokumendis kirjeldatakse ELi tasandil praegu kehtivat ohutusraamistikku, sh
konkreetsete ohutusprobleemide tuvastamist ja neile lahenduse leidmist, vastavalt Euroopa

Euromedi lennundusprojekt hdlmab jargmisi riike: AlZeeria, Egiptus, lisrael, Jordaania, Liibanon,
Maroko, Palestiina omavalitsus, Slilria, Tuneesia.
19 Allkirjastati Chicagos 7. detsembril 1944.
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lennuohutuskavale (vt punkt 3.7). Dokumendis jargitakse ICAO ohutusjuhtimise késiraamatus
sdtestatud vormingut, et edendada léhenemisviisi, mis on kooskflas rahvusvaheliste
suunistega ja taiendab liikmesriikide ohutusprogramme. Komison gakohastab dokumenti
vajaduse korral, et kgjastada kdiki Euroopa |ennuohutussiisteemi's toimuvaid muutusi.

Meede 8

Komigon  ajakohastab  koostoos  liikmesriikide ja  EASAga  Euroopa
lennuohutusprogrammi, kui ELi lennuohutusjuhtimissiisteemis peaks toimuma muutusi

5. TULEVIK
5.1. Tulemuseesmérkide seadmine

Ohutusalaste tulemuseesmérkide seadmine mangib ohutusriskide vahendamisel ning
ohutustaseme pideva tdstmise tagamisel olulist rolli. Need eesméargid on ohutustaseme
saavutamiseks seatud konkreetsed sihid. Uheks néiteks vGiks olla lennurajalt valjastitude arvu
vahendamine ELis jargmise viie aasta jooksul 50 % vorra. Sellised eesmérgid peavad olema
realistlikud ja saavutatavad.

Komisoni madruses nr 691/2010° on kehtestatud aeronavigatsiooniteenuste ja
vorgufunktsioonide tulemuslikkuse kava. Tulemuslikkuse kava eesmédrk on muu hulgas
tootada vélja tulemuslikkuse pohinditgad ja siduvad tulemuseesmargid, et oleks vBimalik
saavutada teatavad ohutustasemed ja neid ka séilitada. Ehkki esimesed sammud ohutusalase
tulemuslikkuse kava véljat6otamisel on juba tehtud, piirdub kdnealune kava praegu vaid
Euroopa lennuliikluse korraldamisega (ATM) ega hdlma muid lennuohutusvaldkondi.
Tulemuslikkuse kavade véljatd6tamine eespool osutatud muudes lennuohutusvaldkondades
(nt lennutegevus, lennukdlblikkus jne) on tBsine probleem, mille lahendamine saab olema
keeruline ning nduab uuenduslikku |8henemisviisi. Seepérast tuleb enne asaomaste
ettepanekute tegemist kdnealuses kiisimuses |abi viia pohjalik konsulteerimismenetlus, vottes
eelkOige arvesse seda, et tegemist on valdkonnaga, millele tulevikus on vaa tahelepanu
pOorata ohutustaseme pideva tostmise eesmargil.

Meede 9

Komigon konsulteerib sidusriihmadega ja teostab mdjuhinnangu enne tulemuslikkuse
kavasid kasitlevate ettepanekute esitamist muudes lennuohutusvaldkondades

5.2. Riskipdhine l&henemisviis standardimisele

Ohutusgjuhtimispohimdtete kasutuselevott ELi lennundussiisteemis muudab meie vaateid
lennuohutusele ning parandab markimisvaarselt ohutusriskide kontrollimise siisteemi.
Konealuste pOhimdtete jargimisel e tohiks siiski piirduda Uksnes lennuohutuskava
véljatootamisega; neid tuleks kohaldada kogu siisteemis. EASA t60 madruse (EU) nr
216/2008 kohaste selliste standardimiskontrollide tegemisel, mille eesmérk on jagida
kdnealuse méaruse kohaldamist, peaks Ule kasvama ldhenemisviisiks, mis el keskendu ainult

20 Komisjoni maarus (EL) nr 691/2010, 29. juuli 2010, millega kehtestatakse aeronavigatsiooniteenuste ja

vorgufunktsioonide tulemuslikkuse kava ning muudetakse médrust (EU) nr 2096/2005, milles
sitestatakse aeronavigatsi ooniteenuste osutamise Uhised néuded.
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vastavuse kontrollimisele, vaid juhindub eelkBige ohutugjuhtimissiisteemi tuvastatud
ohutusriskidest. Eespool osutatud riskipShisel |dhenemisviisil on veel ka lisaedlis, kuna
keskendutakse sellistele probleemidele, mille puhul leevendavad meetmed annavad ohutuse
seisukohalt silmnéhtavat kasu.

5.3. Ohutusalasel tulemuslikkusel p&hinev |ahenemisviis

Kui praegu keskendutakse ohutuseeskirjadega seotud tegevuses olemasolevate ELi nbuete
ulevBtmisele ning vajaduse korral nende g akohastamisele, tuleks eeskirjade valjatdotamisel
edaspidi keskenduda ohutusalasel tulemuslikkusel pBhinevate kokkulepitud tulemuste ja
taggdargede saavutamisele. See ldhenemisviis, mida nimetatakse ka tulemuslikkusel
pbhinevaks digusloomeks, rajaneb selliste ohutusjuhtimissiisteemide kasutamisel, mille
vadjatootamist ja ELi ohutusalastesse Gigusaktidesse lisamist tuleks vaadelda kui pikaajalist
eesmaérki.

54. Sisteemi ametlikuks muutmine

Ké&esolevas teatises kirjeldatud stisteem pdhineb suures osas kokkulepetel, mitte &igusaktidel.
Pérast téiendavate kogemuste omandamist ning kénealuse |dhenemisviis tulemuslikkuse (vOi
vastupidi) téendamist vBib osutuda vajalikuks kaaluda, kas ELi lennuohutusprogrammile
tuleks jétkuva edu tagamiseks anda ametlik alus. Seepérast jalgib komison silsteemi
valjaarendamisel tehtud edusamme ning kaalub vajadust teha ettepanek votta konealuse
stisteemi jatkuva tulemuslikkuse tagamiseks 6igusalaseid meetmeid.

Meede 10

Komigon kaalub pérast tdiendavate kogemuste omandamist ning véimaliku moju
hindamist, kas on vajadus teha ettepanek ELi ohutusguhtimissiisteemi ametlikuks
muutmist kasitlevate igusaktide vastuvotmiseks

6. KOKKUVOTE

EL seisab ldhiaastatel silmitsi tdsiste lennuohutusprobleemidega. Selleks et véltida surmaga
|6ppenud lennudnnetuste arvu suurenemist seoses lennutegevuse hoogustumisega ning tagada
ELi Ulemaallmne juhtpositsioon lennuohutuse valdkonnas, tuleb muuta lennuohutusega
seotud léhenemisviisi. Ehkki praegune ohutuse tagamise slsteem on osutunud Ulimalt
edukaks, e ole see enam piisavalt tulemuslik Onnetuste arvu vahendamiseks. Komigon on
seisukohal, et lennuohutuse valdkonnas peame me reageerivate meetmete votmise asemel Ule
minema ennetavale |&henemisviisile, mis keskendub slstemaetilistele sihtotstarbelistele
meetmetele, mille eesmérk on vdhendada kogu EList kogutud teabe hoolikal anal Gitisimisel
tuvastatud olulisi riske.

Uhised j6upingutused ning tuvastatud probleemidele keskendumine vGimaldab ELi tasandil
votta kooskdlastatud meetmeid, mis aitavad kohaldada Uhtlustatud ohutusuhtimisalast
ldhenemisviisi. K&nealune |ahenemisviis tagab selle, et digusaktides ja juhendmaterjalides
keskendutakse kbige olulisematele kisimustele, et jarelevalve toimub ohutuse seisukohalt
kdige olulisemates valdkondades ning et teadusuuringud ja soovitused on suunatud just kérge
riskitasemega valdkondadele. Pedle selle tagab kdnealune |&henemisviis piiratud ressursside
kdige t6husama kasutamise, suunates need valdkondadesse, kus ohutusega seotud kasu on
kdige suurem.
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Komigon on seisukohal, et ohutusteabe kvaliteedi parandamine, teabe ja anallisitulemuste
vahetamine, kokkuleppe saavutamine seoses riskidega, mille puhul kooskdlastatud meetmed
annavad koige suuremat kasu, ning kokkulepitud meetmete vOtmine tagavad ELile
lennuohutuse valdkonnas Ulemaailmse juhtpositsiooni, milles saavad kasu kdik ELi
kodanikud.
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