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LUhendite loetelu

AEA Association of European Airlines (Euroopa Lennuettevatjate Uhendus)

AIB Accident Investigation Body (6nnetusjuhtumeid uuriv organ)

AIP Aeronautical Information Publication (aeronavigatsioonialase teabe kogumik)

AIS Aeronautical Information Service (aeronavigatsioonialase teabe teenistus)

AMC Acceptable Means of Compliance (nbuetele vastavuse dokument)

ANS Air Navigation Services (aeronavigatsiooniteenused)

ANSP Air Navigation Service Provider (aeronavigatsiooniteenuse osutaja)

ATM Air Traffic Management (lennuliikluse korraldamine)

ATS Air Traffic Services (lennuliiklusteenused)

CFIT Controlled Flight Into Terrain (juhitava 6hus6iduki kokkupdrge maaga)

CRD Comment Response Document (kommentaaride vastusdokument)

CS Certification Specification (sertifitseerimistingimused)

DOA Design Organisation Approval (projekteerimisorganisatsiooni sertifitseerimine)

EASA European Aviation Safety Agency (Euroopa Lennundusohutusamet)

EC European Commission (Euroopa Komisjon)

ECAC European Civil Aviation Conference (Euroopa tsiviillennunduskonverents)

ERs Essential Requirements (olulised néuded)

ESARR EUROCONTROL Safety Regulatory requirements (EUROCONTROLI
ohutusnduded)

ESO European Standard Organisations (Euroopa standardiorganisatsioonid)

ETSO European Technical Standard Order (Euroopa tehnilised normatiivid)

EL Euroopa Liit

FAA Federal Aviation Administration (féderaalne lennuamet)

FSF Flight Safety Foundation (lennuohutuse sihtasutus)

FTE Full Time Equivalent (taistodaja ekvivalent)

GAP Ground Accident Prevention programme (maapinnal toimuvate dnnetuste
valtimise programm)

GASR Group of Aerodrome Safety Regulators (lennuvaljade ohutuse reguleerijate
rihm)

IATA International Air Transport Association (Rahvusvaheline Lennutranspordi

Assotsiatsioon)

ICAO International Civil Aviation Organisation (Rahvusvaheline
Tsiviillennundusorganisatsioon)

ICB Industry Consultation Body (t6dstusalane nduandekomitee)
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IFR
ILS
IRs
IS-SG
JAA
JAR
MS
MTOM
NAA

NPA
NPV
OPS
POA
QMS
RFFS
RIA
SAFA
SARPS
SES
SESAR

SMS

Instrument Flight Rules (instrumentaallennureeglid)
Instrument Landing System (pimemaandumissiisteem)
Implementing Rules (rakenduseeskirjad)

Inter-Service Steering Group (talitustevaheline juhtrihm)
Joint Aviation Authorities (Uhinenud Lennuametid)
Joint Aviation Requirements (lihtsed lennundusnduded)
Member State (liikmesriik)

Maximum Take Off Mass (maksimaalne stardimass)

National (or Civil) Aviation Authority (riiklik lennuamet vdi
tsiviillennundusamet)

Notice for Proposed Amendment (muudatusettepaneku teade)

Net Present Value (nutdispuhasvéértus)

Operations (lennutegevus)

Production Organisation Approval (tootjaorganisatsiooni sertifitseerimine)
Quality Management System (kvaliteedijuhtimise slisteem)

Rescue & Fire Fighting Services (tuletorje- ja padsteteenistus)

Regulatory Impact Assessment (regulatiivse mdju hinnang)

Safety of Foreign Aircraft (vélisriikide 6hus6idukite ohutuse hindamine)
Standards And Recommended Practices (standardid ja soovitatavad tavad)
Single European Sky (lihtne Euroopa taevas)

Single European Sky ATM Research (lihtse Euroopa taeva lennujuhtimise
uurimisprogramm)

Safety Management System (ohutusjuhtimissusteem)
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Kommenteeritud kokkuvote

Ké&esoleva regulatiivse mgju hinnangu eesmark on hinnata Euroopa vaatenurgast véimalikku
mdju, mis kaasneks EASA algmaaruse nr 1592/2002 reguleerimisala laiendamisega
lennuvéljade ohutusele ja koostalitlusvdimele.

Kéesolev regulatiivse moju hinnang pdhineb 2005. aastal komisjoni talituste algatusel
koostatud esialgsel mdjuhinnangul ja 2006. aastal komisjoni talituste tehtud halduskulude
hinnangul. Amet koostas kéesoleva regulatiivse mdju hinnangu vastavalt ameti peadirektori
kinnitatud metoodikale ning haldusndukogus heakskiidetud ameti eeskirjade koostamise korra
punktidele 3.4 ja 5.3.

Ké&esolevas regulatiivse moju hinnangus arvestatakse ksnes sisulisi, ja mitte halduslikke
kulusid. Peale selle tuuakse sidusrihmade seisukohad siin vélja tUksnes kokkuvdtlikult, kuna
need esitati kommentaaride vastusdokumendis nr 06/2006, mille amet avaldas 5. mail 2007.

Regulatiivse mdju hinnang toetab samal teemal antud ametipoolset arvamust, milles omakorda
kasitletakse kindlaksmaaratud probleeme:

e lennuvdljadel vdi nende l&dheduses toimuvate ja lennuvéljateguritest tingitud
lennudnnetuste ja -intsidentide kulud EL-27+4s moodustavad hinnanguliselt ligikaudu
1164 miljonit eurot (2006) aastas;

e viimastel aastatel on ECAC registreerinud alla 2250 kg 6husdidukite stardi ja
maandumise ajal ligikaudu 400 Onnetusjuhtumit aastas; sageli kasutavad need
Ohusotidukid véaikseid avalikuks kasutamiseks avatud lennuvaljasid;

e (lemaailmne ICAO regulatiivne raamistik ei ole piisav, et tagada Euroopa kodanikele
oodatud tasemel kaitse;

e Euroopa lennundusohutusalane regulatiivne raamistik on killustatud;

e reguleerivate funktsioonide ja lennuvaljategevuse eraldatus ei ole kdikides EL-27+4
riikides téielikult selge;

e eeskirjade paralleelne koostamine, seega 27+4 Kkorda, tdhendaks ressursside
ebaotstarbekat kasutamist.

On kindlaks mé&é&ratud 0ldised, konkreetsed ja rakenduslikud eesmérgid, et lahendada
probleeme, mis on tuvastatud ELi tldpoliitika raames. Kaesolevas regulatiivse mdju hinnangus
on konkreetsed eesmargid seotud vastavate tulemusnéitajatega.

Muudatusettepaneku teates 06/2006 sisalduvate kiisimustega seoses moodustati viis kolmest
alternatiivsest variandist koosnevat valikuvéimaluste kogumit, mida tksikasjalikult hinnati:

e tuletbrje- ja paastetootajaid késitleva kisimuse nr 2 kohta: variant 2A (jatta
lennunduses todtavad tuletdrje- ja paastetootajad eraldi reguleerimata), variant 2B
(padevuskava ja tervisenduete eest vastutab lennuvélja kéitaja) ja variant 2C (tuletorje-
ja paastettotajaid litsentsib padev asutus);

e ELi tulevase Oigusakti ulatust kasitleva kisimuse nr 3 kohta: variant 3A (liksnes
arilende teenindavad lennujaamad), variant 3B (kOik avalikuks kasutamiseks avatud
lennuvéljad) ja variant 3C (kdik lennuvéljad, isegi kui need ei ole avalikuks
kasutamiseks avatud);

e lennuvaljaseadmeid Kkasitlevate kisimuste nr 4 ja nr 9 Kkohta: variant 4A
(lennuvéljaseadmed ei ole ELi tasandil eraldi reguleeritud), variant 4B (ELi
Uhiseeskirjad mittestandardsete seadmete ning nende projekteerimise ja tootmise kohta,

Regulatiivse mdju hinnang Lk 7/114



pluss lennuvélja kéitaja allkirjastatud vastavustéendamise deklaratsioon) ja variant 4C
(ELi Uhiseeskirjad mittestandardsete seadmete ning nende projekteerimise ja tootmise
kohta, kuid kasutatavate seadmete vastavustdendamine moodustab lennuvalja
sertifitseerimisprotsessi lahutamatu osa);

sertifitseerimisprotsessi kasitleva kusimuse nr 7 kohta: variant 7A (nii iga lennuvélja
kui ka selle juhtimise sertifitseerimine), variant 7B (Uhtne kohustuslik lennuvalja
kéitaja sertifikaat kdikidele Uksustele, kes kéitavad rohkem kui Ghte lennuvalja) ja
variant 7C (Uhtne lennuvalja kaitaja sertifikaat taotluse korral);

hindamisasutusi  késitleva kusimuse nr 8 kohta: variant 8A (akrediteeritud
hindamisasutused, kellel on digus anda taotluse korral vélja sertifikaate lihtsamatele
lennuvéljadele ja nende kaitajatele), variant 8B (akrediteeritud hindamisasutused, kellel
on Oigus sertifitseerida kdiki lennuvéljasid vOi nende kéitajaid, isegi
instrumentaallennureeglitele vastavat arilist regulaarset lennuliiklust teenindavaid
lennujaamasid) ja variant 8C (lihtsamate lennuvéljade vOi nende Kaitajate
sertifitseerimise 6igus on akrediteeritud hindamisasutusel, mitte padeval asutusel).

Hinnati iga kogumi kolme valikuvOimaluste varianti, arvestades nende md&ju ohutuse,
majandusliku tasuvuse ning keskkonna seisukohast, sotsiaalméju ning seost muude
Oigusaktidega. Seejérel vorreldi variante mitmekriteeriumilise analtiisi abil, kasutades
mittedimensionaalseid kaalutud skoore.

Parast iga kasitletud variandi méju vordlemist kavandatava poliitika konkreetsete eesmérkidega
pakub amet oma arvamuses valja jargmised véljavalitud variandid:

lennuvaljade ohutust ja koostalitlusvoimet kasitleva ELi digusakti ulatuse osas variant
3B (st koikide avalikuks kasutamiseks avatud lennuvéljade suhtes kehtivad ELi
Uhiseeskirjad), sest see variant kogus ohutuse seisukohast kaks korda rohkem punkte
kui alternatiivsed variandid; see on odavaim variant ning voib aidata luua
kvalifitseeritud tootajatele palju uusi téokohti erasektoris, lennuvélja kaitajate ja
maapealsete kéitlejate hulgas;

lennuvéljaseadmete reguleerimise osas variant 4C (st erieeskirjad ja/voi ETSOd, kui see
on ohutuse seisukohast vajalik; satted asjaomaste  projekteerimis-  ja
tootjaorganisatsioonide kohta; tootja toodetud seadmete vastavusdeklaratsioonid, millel
on tootja allkiri; kohapealse rakendamise, kditamise voi kasutamise ja hoolduse eest
vastutab lennuvélja kéitaja ning vastavustdendamine toimub lennuvélja sertifitseerimise
kéigus, st puudub eraldi kohapealse vastavustdendamise deklaratsioon), sest see variant
kogus ohutuse seisukohast rohkem punkte kui alternatiivne variant 4A; véljavalitud
variandi 4C abil saab luua aluse lennuvéljade paremaks keskkonnajuhtimiseks ning see
vOib suurendada nii tookohtade arvu kui ka tdsta kvaliteeti lennuvaljaseadmeid
projekteerivates ja tootvates organisatsioonides, olles odavam kui variant 4B;
lennuvéljade kaitajate sertifitseerimisprotsessi osas variant 7C (st nendel kaitajatel, kes
haldavad mitut lennuvélja ning on kehtestanud keskse ohutus- ja kvaliteedijuhtimise
funktsiooni ning sisekontrolli, on vdimalik taotleda ettevotte tasandil thtset lennuvélja
kaitaja sertifikaati), sest see variant kogus kaks korda rohkem punkte kui alternatiivne
variant 7B, eriti sotsiaalmdju osas, kuna ei pdhjusta tookohtade arvu véhenemist ja
ukski lennuvélja kéitaja ei pea seetttu oma ettevGtet Umber korraldama. Peale selle
toob variant 7C kaasa ka positiivse majandusliku méju (st sellega kaasneb mdningane
kokkuhoid);

hindamisasutuste rolli osas variant 8A (st anda ameti akrediteeritud hindamisasutustele
volitused valjastada sertifikaate lihtsamatele lennuvéljadele ja nende kaitajatele, jattes
taotlejatele sellisel juhul véimaluse valida, kas saata taotlus padevale lennuametile voi
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hindamisasutusele), sest see variant kogus vdahemalt kaks korda rohkem punkte Kui
alternatiivsed variandid, eelkdige aga seepdrast, et variant 8A edestas alternatiivset
varianti 8C nii ohutuse kui ka sotsiaalmdju poolest, tuues kaasa ka teatud, kuigi
minimaalse majandusliku kokkuhoiu;

e tuletbrje- ja péaastetootajate osas variant 2B (st konkreetsete lennundusnduete
kehtestamine tuletdrje- ja paastetdotajate ametialase padevuse ja tervisliku seisundi
kohta, nGuete taitmise eest vastutab lennuvélja kéitaja), sest see variant kogus ohutuse
seisukohast rohkem punkte ja oli kokkuvottes ligikaudu kolm korda parem Kkui
alternatiivne variant 2C. Eelkdige edestas Variant 2B oli variandist 2C parem eelkdige
sotsiaalmdju ja Glemaailmse Uhtlustatuse aspektist.

Eespool Kkirjeldatud ettepanekud on kooskdlas ka mitme pdadeva asutuse/lennuameti ja
to0stusharu esindaja seisukohtadega, mis ilmnesid ulatusliku konsulteerimise kaigus, eeskatt
3010 kommentaarist muudatusettepaneku teatele 06/2006 ja 103 markusest sellega seotud
kommentaaride vastusdokumendile.

Kokkuvottes voib Gelda, et Ukski valjavalitud viiest variandist ei avalda ohutusele kahjulikku
moju. Vastupidi, neli neist (st variandid 3B, 4C, 8A ja 2B) kogusid ohutuse osas
alternatiivvariantidega vorreldes rohkem punkte. Ainsaks erandiks on siinkohal variant 7C
(Uhtne sertifikaat), sest selle kogumi puhul oli kdikide variantide mdju ohutusele neutraalne.

Kulusid, mis kaasnevad ameti padevusala laiendamisega lennuvadljade ohutuse ja
koostalitlusvéime d&iguslikule reguleerimisele, hinnati 2005. aasta esialgses mdjuhinnangus
jadvat vahemikku 4,4-6,5 miljonit eurot aastas (2005) (lksnes ametisisesed t06jou- ja
uldkulud). Ka&esolevas regulatiivse mdju hinnangus lisandub ameti arvutuste kohaselt
lisakuludena 3 150 000 eurot aastas, mis moodustab eespool mainitud esialgsest hinnangust
ligikaudu 50%. See ei ole ka 0llatav, sest esialgne hinnang sisaldab ka lennuliikluse
korraldamist ja aeronavigatsiooniteenuseid. 2006. aastal hindasid komisjoni talitused need
kulud tmber ligi 7,5 miljonile eurole aastas (peale ameti otseste kulude hdlmas see ka koikide
sidusrihmade kulusid eeldusel, et ELi digusaktide reguleerimisalasse kuulub 1500 lennuvélja).
Ké&esolevas regulatiivse mdju hinnangus pakutakse kogukuludeks hinnanguliselt ligikaudu 21
miljonit eurot aastas (st veel 3 miljonit eurot aastas ameti kuludeks + tlejdédnud summa teistele
sidusrihmadele), mis samuti kinnitab, et pdhjalik analtiis on olnud suhteline. Tuleks aga
meenutada, et lennuvéljateguritest (infrastruktuur, seadmed, lennutegevus) tingitud
lennudnnetuste ja -intsidentide kulusid EL-27+4s hinnatakse ligikaudu 1,164 miljardile eurole
(2006) aastas, mis moodustab 55 korda suurema summa. Nii et kui ameti ettepanekuga
saavutatakse ohutuse osas vaid 2%-line kvantitatiivne kokkuhoid (st 23 280 000 eurot aastas),
oleks see summa samas suurusjargus kavandatava poliitika hinnanguliste kogukuludega.

Peale selle loob kavandatav poliitika aluse vGimalike keskkonnatulude saamiseks tulevikus.

Sotsiaalsest seisukohast voib kavandatav poliitika peale siseturu arendamise ja t66jou liikuvuse
soodustamise luua EL-27+4s ligikaudu 530 uut t60kohta, nendest 21 ametis, 67 padevates
asutustes ja ulejaanud erasektoris.

Lopuks voOib kavandatav poliitika aidata kaasa lennuvdljade ohutuse ja koostalitlusvdime
oigusliku reguleerimise kooskdlastamisele mitte iksnes EASA algmaarusega nr 1592/2002,
vaid ka uue l&henemisviisi ja Gihtse Euroopa taevaga.

Seega leitakse ké&esoleva regulatiivse mdju hinnangu pdhjal, et EASA pédevusala laiendamine
lennuvaljade ohutusele ja koostalitlusvdimele on eelkbige ohutuse, sotsiaalmdju ja
majandusliku kasu poolest pdhjendatud. Seeparast soovitatakse algatada vajalikud meetmed,
mis vOimaldaksid komisjonil seadusandliku ettepaneku 2008. aastaks
kaasotsustamismenetlusse esitada.
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1. Sissejuhatus ja kéasitlusala

1.1 ELi lennundusohutusalaste digusaktide areng

Aastatel 1987-1992 vottis Euroopa seadusandja siseturul lennutransporditeenuste
liberaliseerimiseks vastu kolm jarjestikust Oigusaktide paketti. Selle mdjul on lendude arv
dramaatiliselt kasvanud umbes 3 miljonilt lennult aastas kaheksakiimnendate aastate
keskpaigas ligikaudu 10 miljonile t&dnapdeval. EUROCONTROLI pikaajalise prognoosi
kohaselt (stsenaarium C, st jarjepidev majandusareng, aga ka rangemad keskkonnaeeskirjad)
oodatakse lennuliikluse kasvu jatkumist ka lahiaastatel, nagu on néidatud joonisel 1:

Million IFR Flights in Europe

—— Actual flights - » - Forecast

Source: EUROCONTROL Long Term Forecast 2006-2025

Joonis 1: lennuliikluse areng Euroopas

Million IFR Flights in Europe

Miljonit IFR-lendu Euroopas

Actual flights

Tegelikult toimunud lennud

Forecast

Prognoos

Source: EUROCONTROL Long Term
Forecast 2006-2025

Allikas: EUROCONTROLI
prognoos 2006-2025

pikaajaline

Liberaliseerimisprotsessi tulemusel hakati pakkuma rohkem otsemarsruute, sagedamaid lende
ja madalamaid hindasid. Ohutuse vaiksem reguleerimine oleks aga vdinud mdjuda kahjulikult
kodanike elu kaitsmisele. Seepérast on seadusandja paralleelselt turu liberaliseerimisega
tugevdanud thenduse tasandil lennundusohutuse diguslikku reguleerimist.
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Peamised téhised sellel teel on jargmised:

direktiiv 91/670/EMU lennunduspersonali lennunduslubade vastastikuse tunnustamise
kohta tsiviillennunduses;

madrus (EMU) nr 3922/91 tehniliste nduete ja haldusprotseduuride kooskdlastamise
kohta tsiviillennunduses;

direktiiv 94/56/EU lennudnnetusi uurivate s6ltumatute organite loomise kohta;

EASA algmaarus nr 1592/2002;

direktiiv 2003/42 ohutusega seotud vahejuhtumitest teatamise kohta;

direktiiv 2004/36 valisriikide 6husdidukite ohutuse kohta (SAFA);

Uhtset Euroopa taevast kasitlev neljast maarusest (st maarused nr 549, 550, 551 ja 552)
koosnev pakett 2004. aastal, millega kehtestati teenuseosutajate ja ohutuse reguleerijate
eraldamise pohimote isegi sellistes valdkondades nagu lennuliikluse korraldamine ja
aeronavigatsiooniteenused,;

maéarus nr 2005/2111 nn musta nimekirja kohta;

maéarus nr 1899/2006 arilise lennutegevuse kohta (nn EU-OPS).

Need kaks protsessi — turu liberaliseerimine ja ohutuse rangem d&iguslik reguleerimine — on
kulgenud paralleelselt. Statistilised andmed nditavad, et Euroopas on hukkunute arv miljoni
instrumentaallennureeglitele vastava lennu (IFR-lend) kohta keskmiselt vahenenud 100 ohvrilt
kaheksakiimnendate aastate alguses ligikaudu 10 ohvrile praegusel ajal, st 20 aastat hiljem,
nagu on ndidatud joonisel 2:

Number of victims/million IFR flights
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Joonis 2: ohvrite arvu vdhenemine miljoni lennu kohta

Number of victims/million IFR flights Ohvrite arv miljoni IFR-lennu kohta
EU 27 EL-27
5 yrs avergage 5 aasta keskmine
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Victims/million flights Ohvrit miljoni lennu kohta

Kuigi ohvrite suhtarvu vahenemise ja ohutuse tGhusama reguleerimise vahel on ranget seost
taieliku kindlusega keeruline tdendada, tuleb siiski mérkida, et konealused paralleelsed
protsessid tdid kodanikele nii turul saadaolevate pakkumiste kui ka ohutustaseme osas uldiselt
markimisvéarset kasu.

Siinkohal tuleks vélja tuua need lennundusvaldkonnad, mis on juba reguleeritud ELi
uhiseeskirjadega vOi kuuluvad ameti reguleerimisalasse, et méérata kindlaks véimalikud
lingad. Kénealused valdkonnad on loetletud tabelis 1:

Valdkond EL.i eeskirjade EASA reguleerimisalas
reguleerimisalas Kehtiv Algmaaruse 1.
algmaarus laiendamine®
Lennukdlblikkus X X
Arilennud X X
Mittedrilised lennud X
Lennumeeskondade litsentsimine X
Valisriikide 6husdidukite ohutuse X
hindamine (SAFA)
Vélismaiste kaitajate ohutus X
Must nimekiri X
Lennuvaljad LUNK
Lennuliikluse korraldamine (st X
lennuvoogude ja Ghuruumi
korraldamine)
Lennuliiklusteenused X
Liberaliseeritud X
aeronavigatsiooniteenused (COM,
NAV, SUR, AIS)
Ohutusandmete kogumine ja X X
analliisimine
Soltumatu Gnnetuste uurimine X

Tabel 1: ELi Ghiseeskirjade reguleerimisalasse kuuluvad lennundusohutuse valdkonnad

Eelneva tabeli pdhjal tuleb mérkida, et lennuvéljad on ainuke lennundusvaldkond, milles ELi
tasandil ei ole praegu kehtestatud thiseid ohutuseeskirju.

Samuti vOib tdheldada, et viimasel kiimnendil on surmaga I8ppenud dnnetusi ELi arilises
lennunduses mérgatavalt vdhem, ent moned katastroofid on toimunud just lennuvaljadel (nt
Linate 8. oktoobril 2001).

! Nagu esitas Euroopa Komisjon oma 16. novembri 2005. aasta seadusandlikus ettepanekus KOM 579, mille
suhtes on praegu kdimas kaasotsustamismenetlus.
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1.2 Kaesoleva requlatiivse moju hinnanqu kasitlusala

Ké&esoleva dokumendi eesmérk on seega anallisida mdju, mille tooksid kaasa (henduse
vOimalikud meetmed lennuvéljade ohutuse ja koostalitlusvGime diguslikuks reguleerimiseks.
Tapsemalt:

e majandusliku m&ju hinnangus voetakse arvesse uksnes sisulisi kulusid, kuna halduskulusid
hindasid komisjoni talitused;

e sidusrihmade seisukohti ja vastuseid ei ole siinkohal (ksikasjalikult analulsitud, kuna
nendest on antud Ulevaade 5. mail 2007 ameti veebilehel avaldatud kommentaaride
vastusdokumendis (CRD 06/2006). Seega on ké&esolevas regulatiivse mdju hinnangus
vajaduse korral esitatud vaid sidusrihmadega konsulteerimisest tulenevad kokkuvotlikud
andmed.

1.3 Moju hindamise mitmekordne protsess

1.3.1 Parem diguslik reguleerimine

Lahtuvalt parema d&igusliku reguleerimise pdhimdttest hindab EASA oma arvamuse
koostamiseks alati nduetekohaselt regulatiivset mdju. Sama pohimdtte jargi on ka komisjonil
digus seadusandjale ettepanekuid esitades mdjuhinnang koostada.

Parast probleemi madratlemist, mida kirjeldatakse allpool alapunktis 1.3.2, on pidtud valtida
t66 kordamist. Seega tegi komisjon esialgse mdjuhinnangu ja hindas halduskulusid, samas kui
amet koostas kéesoleva dokumendi.

Ulevaatlikkuse huvides esitatakse kaesoleva 1. peatiiki jargmistes alapunktides kokkuvétlik
teave nii juba tehtud t60st kui ka mdju hindamise protsessi jargmistest etappidest.

1.3.2 Probleemi maaratlemine

Nagu eespool margiti, paranes &rilise lennutegevuse ohutus markimisvaarselt alates 1970ndate
algusest (st u 200 ohvrit miljoni IFR-lennu kohta) kuni umbes aastani 1995 (st u 10 ohvrit
miljoni IFR-lennu kohta). Sellest ajast saadik on aga nimetatud kurb suhtarv enam-vahem sama
pusinud, olenemata olulistest tehnoloogilistest taiustustest. Selle suhtarvu edasiseks
vahendamiseks on seega vaja poorata tahelepanu peale tehnoloogia ka nn ohutusahela muudele
tahkudele. Lennuvéljade valdkonnas tuleks eelkdige lahendada jargmised olulised probleemid:

e ICAO standardite ebauhtlane kohaldamine liikmesriikides (tdheldada vdib
mitmesuguseid erinevusi; juriidilised tekstid on alati erinevad ja joustuvad eri ajal);

e ICAO (vabatahtlike) soovituste ebailihtlane kohaldamine;

e FEuroopa valitsustevaheliste lennundusorganisatsioonide (nt EUROCONTROLI)
vastuvdetud parandusmeetmete ebatihtlane ja slinkroniseerimata rakendamine;

e vajadus ohutustaset jatkuvalt tdsta, pidades silmas jargmisteks kiumnenditeks
prognoositavat lennuliikluse kasvu (u 3% aastas);

e vajadus terviksisteemist lahtuva lahenemise jérele, mis hdlmaks nii 6hus kui ka
maapinnal toimuvat (st stardi- ja maandumismarsruute tuleks oluliste nduete tasandil
kasitleda lennuvélja ohutuse lahutamatu osana, pidades silmas kohalikke takistusi, ning
umberpdoramist lennutegevuse lahutamatu osana), samuti lennuvélja ohutuse jaoks eriti
olulisi isikuid ja organisatsioone ning nende vastavaid organisatsioonilisi
kokkupuutepunkte, kui eri lesandeid téidavad eri osalejad (nt lennuvalja kéitajad ning
maapealsed kaitlejad);
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¢ lennundusohutusalaste  eeskirjade  koostamise  killustatus  Euroopa tasandil
(litkmesriigid, lennuvaljade ohutuse reguleerijate rihm GASR jt), mille tulemuseks on
eeskatt ressursside raiskamine 27 paralleelsele eeskirjade wlevdtmise diguslikule
protsessile, samas kui sidusriihmadega konsulteerimise viisid ja vahendid on
Uhesugused.

1.3.3 Esialgne mdjuhinnang

2005. aastal tegi konsultatsiooniettevote komisjoni tellimusel esialgse mdjuhinnangu. Aruande
téistekstiga saab tutvuda aadressil
http://ec.europa.eu/transport/air_portal/traffic_management/studies/doc/finalized/2005_09_15
atm_en.pdf. Uuringus jouti jareldusele, et EASA péadevusala laiendamine on téepoolest kdige
loogilisem, tulemuslikum ja t6husam variant. Eelkdige annaks EASA padevuse laiendamine
konsultatsiooniettevdtte arvamuse kohaselt markimisvéérset kasu ohutuse osas, eriti vorreldes
variandiga, kui olukorda ei muudeta.

Mainitud konsultatsiooniettevote arvutas ka hinnangulised kulud, mis kaasneksid EASA
padevuse laiendamisega lennuvéljade ohutusele, lennuliikluse korraldamisele ja
aeronavigatsiooniteenustele, esitades jargmised prognoosid:

e 4,4-6,5 miljonit eurot aastas (2005. aasta vaaringus) ameti volituste laiendamise korral,
kvantifitseerides Uksnes ameti kulusid (st teiste sidusrihmade kohta esitas
konsultatsiooniettevdte ainult kvalitatiivsed hinnangud);

e 4,6-6,9 miljonit eurot aastas EUROCONTROL. volituste laiendamise korral, mis oli
uks hinnatud alternatiivseid vdimalusi;

e 7,5-8,6 miljonit eurot aastas, kui koOnealuses valdkonnas loodaks regulatiivsete
ulesannete taitmiseks tiesti uus henduse amet.

Tasub markida, et nimetatud esialgses hinnangus kasutati ldmdistena terminit ,,lennujaam”,
nagu Euroopa Komisjoni 15. novembri 2005. aasta teatises nr 578, Uritamata mojutatud iksuste
arvu kvantifitseerida. Eeluuringu kontekstis oli see asjakohane. Jargnevalt otsustas amet alates
muudatusettepaneku teate 14/2006 avaldamisest kasutada selle asemel terminit ,,lennuvali”,
kuna lennujaam hdlmab tavaliselt ka reisiterminali® ning nii ICAO 14. lisas kui ka lennuvaljade
ohutuse reguleerijate riihma (GASR) dokumentides kasutatakse terminit ,,lennuvali”, et piirata
kasitlusala lennundusohutusega. Sidusriihmad on seda valikut toetanud.

1.3.4 Hinnangulised halduskulud

Halduskulud, mida nimetatakse ka Gldkuludeks voi kaudseteks kuludeks, on kulud, mida
kantakse histel eesmérkidel ning mida ei saa lihtsalt ja konkreetselt teatud projektiga siduda.
Komisjoni peasekretariaadi valjaantud suuniste kohaselt tuleks halduskulude arvestamisel
korrutada vajaliku tegevuse keskmine kulu (hind) aastas korraldatud tegevuste koguarvuga
(kogus). Tegevuse keskmise kulu arvestamisel korrutatakse tasumadr (keskmine t66j6ukulu
tunnis, sealhulgas proportsionaalselt jaotatud Gldkulud) tegevuse sooritamiseks vajamineva
ajaga. Koguse arvutamiseks korrutatakse tegevuse sagedus asjaomaste iksuste arvuga.

Kulumudeli pdhivalem
SHxK
kus H (hind) = tasumaar x aeg

ja K (kogus) = asjaomaste uksuste arv x sagedus.

2 Néukogu 15. oktoobri 1996. aasta direktiiv 96/67/EU, mis kasitleb juurdepédisu maapealse kaitluse turule
Uhenduse lennujaamades, artikkel 2 (Euroopa Uhenduste Teataja L 272, 25.10.1996, Ik 36-45).
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2006. aastal teostasid komisjoni talitused (transpordi ja energeetika peadirektoraat koostdos
antud Ulesandeks moodustatud talitustevahelise juhtrihmaga) kulukalkulatsioonid, jargides
Oigusaktidest tulenevate halduskulude hindamise etapiviisilist menetlust, mis on dra toodud
Euroopa Komisjoni méjuhinnangu suuniste ajakohastatud 10. lisas®. Nimetatud arvutused
hdlmasid peale halduskulude aga ka voimalikust seadusandlikust ettepanekust tulenevaid
otseseid ehk sisulisi kulusid (nt ameti kulud eeskirjade koostamisel ja lennuvéljade
sertifitseerimise kulud). Valitud vdimalust (st laiendada EASA padevus lennuvéljade
ohutusele) vordles komisjon voimalusega sdilitada hetkeolukord (st tegevusetus). Selleks jérgis
komisjon lihtsustatud andmekogumismeetodit, mida digustab algatuse laad (lennuvaljade
sertifitseerimine on juba ICAOst tulenev kohustus, mida riigid suurel maaral rakendavad) ja
hinnanguline kogusumma, mille suurusjarguks on 10 miljonit eurot aastas terve Euroopa
uhiskonna jaoks. Keerukam andmete hankimise slsteem ei oleks antud juhul olnud
proportsionaalne.

Kasutatud on EUROSTATiI ja EUROCONTROLI statistilisi andmeid, samuti veebist
kattesaadavat teavet (nt Ulemaailmselt tegutsevatele 6husdidukitele marsruudi koostamise
teenust pakkuva reisiteabeettevotte OAG  veebileht), 1CAO Euroopa piirkonna
aeronavigatsioonialase kava | koite 111 osa lisa esialgset téoversiooni (koostatud augustis 2006)
ning EUROCONTROLI aeronavigatsioonialase teabeteenistuse andmebaasi, mis sisaldab
avalikuks kasutamiseks avatud lennuvéljade loetelu (31. augustil 2006). Lisateavet esitasid ka
lennuvaljade ohutuse reguleerijate rihma (GASR) liikmed.

Kokkuvottes hindasid komisjoni talitused kdiki kulusid (haldus- ja sisulised kulud), mis
kaasnevad EASA padevuse laiendamisega lennuvéljade ohutusele ja koostalitlusvéimele,
pidades silmas nii ametit ennast kui ka k&iki sidusriihmi, nagu on vélja toodud alljargnevas
ulevaatlikus tabelis 2 (eurodes, 2006. aasta vaaringus):

eurot (2006)/aastas
HALVIM VOIMALUS (st 1500 Tegevusetus EASA ulesannete
lennuvalja; eeskirjade koostamiseks 2 laiendamine lennuvaljade
taistooaja ekvivalenti riigi kohta) ohutuse 6iguslikule
reguleerimisele
Sisulised kulud 8 335 043,20 6 539 997,60
Halduskulud 1 081 908,00 925 843,20
KULUD KOKKU 9416 951,20 7 465 840,80
Vahe -1951 110

Tabel 2: EASA reguleerimisala lennuvaljadele laiendamise kulud komisjoni talituste
andmetel

Teiste sBnadega annab ohutusalase 6igusliku reguleerimise kohustuse tsentraliseerimine
EASA-le  komisjoni talituste arvamuse kohaselt tdnu mastaabisddstule ja t60
ratsionaliseerimisele teatud majandusliku kasu Euroopa kodanikele, suurusjargus ligi kaks
miljonit eurot (2006) aastas.

Lopuks tegid komisjoni talitused ka tundlikkusanaliiiisi, et tdsta esile kahe peamise
kogukulusid mdjutava parameetri majanduslikku téhtsust:

e taistdoaja ekvivalentide arv (1 tdisto0aja ekvivalent = 1 inimene aastas);

e kavandatavate ELi 6igusaktide reguleerimisalasse jadvate lennuvaljade arv.

* Euroopa Komisjon, majuhinnangu suunised, 15. juuni 2005; ajakohastatud 15. mérts 2006, Briissel, SEK(2005)
791.
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Markides, et nende hinnangu vdib EASA-It lisateabe saamise jarel l&bi vaadata, eeldasid
komisjoni talitused anallilisi koostamise ajal, et EASA-I kulub eeskirjade koostamisele ja
standardimisele 12 taist0oaja ekvivalenti, samas kui tegevusetuse stsenaariumi korral kulub
riiklikul tasandil eeskirjade koostamiseks keskmiselt 2, 4 vdi 6 téistodaja ekvivalenti.
Lennuvéljade arvu osas voeti vaartusteks 500, 1000 v6i 1500. Tulemused on esitatud
alljargnevas tabelis 3 ning neist jareldub, et komisjoni talituste andmetel oleks EASA péadevuse
laiendamine ka koige kulukamal kaalutud juhul (st ELi reguleerimisalasse kuulub 1500
lennuvaélja ja praegu kulub igal riigil eeskirjade koostamiseks vaid kaks téistodaja ekvivalenti)
hetkeolukorra sailitamisest odavam:

miljonit eurot aastas

Oigusakti Keskmiselt téistdoaja ekvivalente
reguleerimisalasse Variant riigi kohta
kuuluvate 2 4 6
lennuvaljade arv
TEGEVUSETUS 5,159 8,010 \ 11,101
500 EASA PADEVUSE 3,372
LAIENDAMINE
TEGEVUSETUS 7,288 | 10,139 | 13,230
1000 EASA PADEVUSE 5,524
LAIENDAMINE
TEGEVUSETUS 9,416 | 12,268 | 15,300
1500 EASA PADEVUSE 7,465

LAIENDAMINE

Tabel 3: komisjoni talituste teostatud tundlikkusanaltits

On t0Osi, et komisjoni talituste hinnang halduskuludele (ja sisulistele kuludele) pdhines mitmel
oletusel. Uuringus jouti jareldusele, et kui komisjon saab katte ameti arvamuse antud
kisimuses, tuleb mdnda nendest oletustest tapsustada. Seepérast on vdimalik, et komisjoni
talitused soovivad enne seadusandliku ettepaneku tegemist oma hinnangud labi vaadata.

1.3.5 Kéesolev regulatiivse mdju hinnang

Ké&esolev regulatiivse moju hinnang, mis tugineb eespool punktides 1.3.3 ja 1.3.4
kokkuvotlikult esitatud kahele uuringule, on Uksikasjalikult kirjeldatud 2. peatiikis. Kdikide
muude kdnealuses peatikis sisalduvate eelduste ja kaalutluste eest vastutab amet. Kuna
lennuvaljasid on rohkem kui lennujaamu (viimased teenindavad arilende), on erilist tdhelepanu
pooratud eelkdige tulevase Gigusakti reguleerimisala potentsiaalse mdju hindamisele.

Regulatiivse mdju hinnangu koostamisel jargiti metoodikat, mille ameti peadirektor Kiitis heaks
ameti haldusndukogu vastuvdetud eeskirjade koostamise korra punktide 3.4 ja 5.3 pdhjal.

Tuleb veel kord meelde tuletada, et erinevalt eespool punktis 1.3.4 kasitletud komisjoni

uuringust arvestatakse kaesolevas regulatiivse méju hinnangus uksnes sisulisi kulusid ja mitte
halduskulusid (nt to6tajate to6kohad, koopiate tegemine, blanketid, kirjavahetus jms).
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1.3.6 Ldplik mGjuhinnang

Kui komisjoni talitused soovitavad antud kusimust kasitleva seadusandliku ettepaneku
vastuvdtmist, on nende Ulesanne teha kokkuvGte eespool punktis 1.3.3 nimetatud esialgsest
mdjuhinnangust, oma halduskulude hinnangust ja k&esolevast regulatiivse mdju hinnangust.
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2. Regulatiivse mdju hinnang

2.1 Mdjuhinnangus kasutatud lahenemisviis

2.1.1 Kvalitatiivne ja kvantitatiivne hindamine

Regulatiivse mdju hinnang téhendab kavandatavate eeskirjade v&i Oigusakti muudatuste
plusside ja miinuste hindamist, vottes arvesse mitut varianti, mille abil on vdimalik saavutada
oodatav sotsiaalne eesméark (st lennuvéljade ohutuse t6husam ja tulemuslikum diguslik
reguleerimine), kvantifitseerides otstarbekuse piires nende variantide mdju kbikidele mdjutatud
isikute riihmadele.

Mdjuhinnang on proportsionaalne ettepaneku tbendolise mdjuga. Nimetatud mGju
analliusitakse erinevatest vaatenurkadest (mdjuvaldkonnad). Kéesolevas lennundussektori ja
eelkdige lennuviljadega seotud regulatiivse mdju hinnangus késitletakse esmajoones jargmisi
mdojuvaldkondi:

e oOhutus;

e majanduslik mdju;
keskkonnamdju;
sotsiaalne moju ja
mdju muudele, EASA péadevusalast valja jaavatele lennundusnduetele.

Tapsemalt hinnatakse eespool loetletud méjuvaldkondi kvalitatiivselt voi kvantitatiivselt, nagu
on naidatud tabelis 4:

_ MOJU
Hinnang Ohutus Majandus | Keskk | Sotsia MGju muudele
lik mdju | onna alne lennundusnduetele
mdju | moju
Mi Tulevane
ne moju
vik
us
Kvantitatiivne | X
Esmane
kvantitatiivne X X X
Kvalitatiivne X X X X X

Tabel 4: kvalitatiivne ja kvantitatiivne mdjuhinnang

Allpool punktides 2.6-2.10 vaadeldakse kdiki viit mdjuvaldkonda tikshaaval.
2.1.2 Hindamismetoodika

Madjuhinnangus kasutatud metoodika koosneb kuuest etapist:

e probleemi analiits, mida kirjeldatakse jargmises punktis 2.3;

e eesmarkide (lldiste, konkreetsete ja rakenduslike) ning nditajate méaratlemine, mis on
esitatud allpool punktis 2.4;

e konsulteerimisprotsessis esilekerkinud poéhikisimuste lahendamise alternatiivsete
variantide ~ kindlaksmaaramine (st  Uhenduse  d&igusakti  reguleerimisala;
lennuvéljaseadmete reguleerimine; sertifitseerimisprotsess; hindamisasutuste roll ning
tuletOrje- ja padstetdotajate reguleerimine), mida kasitletakse punktis 2.5;
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e sihtrihma kindlaksmaaramine ja selle suuruse hindamine;

e Kkoigi eespool punktis 2.1.1 loetletud viie mdjuvaldkonna puhul kindlaksmaaratud
variantide mdju tuvastamine ja hindamine, et méérata neist kdige olulisemad;

e |0plik mitmekriteeriumiline anallius.

Voimalikud méjud on tihedalt seotud allpool punktides 2.4.2 ja 2.4.3 madratletud Uldiste ja
konkreetsete eesmarkidega. Nende mdotmise aluseks on allpool punktis 2.4.5 esitatud
kontrolInaitajad (saavutuste ja tulemuste naitajad). Uldeesmarkidega seotud naitajaid v@ib aga
markimisvaarselt mdjutada muu poliitika. Seepérast ei ole dige neid arvesse votta, kui
hinnatakse EASA péadevusala laiendamist lennuvéljadele.

Seega kasutatakse Uldeesmérke peamiselt selleks, et nende pdhjal maaratleda kavandatava
poliitika konkreetseid eesmarke. Kéesolevas regulatiivse mdju hinnangus on aluseks vdetud
konkreetsete eesmérkidega seotud tulemusnéitajad, edaspidi saab neid kasutada ka
vahekokkuvotete tegemisel.

Ldpuks, kaesolevas regulatiivse mdju hinnangus ei kasutata allpool punktis 2.4.5 vélja toodud
tegevusnaitajaid. Sellele vaatamata vdib komisjon nende pdhjal pidevalt jélgida kavandatava
algatuse kulgu.

Kui iga pdhikisimuse ja seonduva poliitilise variandi méjud on igakdlgselt maaratletud, vottes
arvesse mainitud konkreetseid eesmarke, esitatakse allpool, jareldusi késitlevates alapunktides
2.6-2.10, tulemuste kokkuvdte mojude maatrikstabelitena. Kodnealused tabelid koostati
mitmekriteeriumilise analliisi pohjal, mis viidi 1&bi jargmiste Uksiketappidena:

e Kkoikide véljapakutud alternatiivsete variantide suhtes kohaldatavate konkreetsete
eesmarkide maéaratlemine;

e iga variandi suhtestamine potentsiaalsete oluliste mdjuvaldkondadega, et variante
Uksteisega vorrelda;

e vahemalt kvalitatiivsete ja vdimaluse korral ka kvantitatiivsete (vottes viimasel juhul
arvesse sihtrihma suurust) mdoddtmiskriteeriumide kehtestamine (tulemusnditajate
kaudu);

e arvestamine, mil maaral iga variant vastab kriteeriumidele, valjendades nii
kvantitatiivselt moodetud kui ka kvalitatiivselt hinnatud md&ju dimensioonitu
punktisummana (tulemusena), st -3 = véga kahjulik mdju, —2 = keskmiselt kahjulik
moju, -1 = véhene kahjulik mdju, 0 = neutraalne mdéju ja nii edasi kuni +3-ni véga
positiivse mdju puhul;

¢ igale mgjuvaldkonnale suhtelist tahtsust kajastava osakaalu mé&&ramine: ohutusalase ja
keskkonnamdju osakaaluks on maératud 3; majandus- ja sotsiaalmdju osakaaluks 2 ja
muudele lennundusnduetele avalduva mdju osakaaluks 1;

e |Opuks variantide vordlemine, ihendades nende vastavad kaalutud tulemused.
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2.2 Protsessi korraldus

2.2.1 Talitustevaheline juhtriihm

Septembris 2005 koostas konsultatsiooniettevote eespool punktis 1.3.3 nimetatud esialgse
mdjuhinnangu aruande. Seejarel teatas komisjon oma kavatsusest liikuda jark-jargult EASA
stisteemi laiendamise suunas”.

Sel pdhjusel moodustas transpordi ja energeetika peadirektoraadi tiksus F3 (lennundusohutus ja
keskkond) talitustevahelise juhtrihma, mille eesmédrk on anda eelhinnang ja [6plik
mdjuhinnang seoses Euroopa Lennundusohutusameti (EASA) padevuse laiendamisega
aeronavigatsiooniteenustele, lennuliikluse korraldamisele ja lennuvdljadele; juhtrihma
ulesanded on jargmised:

e vaadata labi allhankena koostatud esialgne hinnang ja anda ndu selle kohta, kas
kavandatava protsessi kéigus tuleks kaaluda tiksikasjalikumaid lisavariante;

e holbustada juurdepédésu uuringu I6petamiseks vajalikule teabele;

kui EASA arvamuse (ksikasjade on avaldatud, abistada isikut, kes vastutab hinnangu

koostamise eest, eelkdige riskihindamisel ja kulude eelarvestuses;

teha too Ule jarelevalvet ja kinnitada tulemused:;

vOtta osa koosolekutest;

osaleda hinnangu kvalitatiivsel hindamisel;

tagada jarelduste ja soovituste levitamine.

Peale transpordi ja energeetika peadirektoraadi Uksuste ning Lennundusohutusameti osalevad
talitustevahelises juhtrihmas ka teised komisjoni talitused, nagu nditeks peasekretariaat,
Oigustalitus, ettevotluse ja toostuse peadirektoraat, keskkonna peadirektoraat ning eelarve
peadirektoraat.

20. mértsil 2006 toimunud esimesele koosolekule jargnesid korrapérased koosolekud, millest 6.
peeti 21. martsil 2007. Jargmisel, 7. koosolekul, esitleb EASA talitustevahelise juhtriihma
liikmetele kéesolevat regulatiivse méju hinnangut.

Siiani on talitustevahelise juhtrihma liikmed esitanud pohilist tehnilist ja kuludega seonduvat
teavet, peamiselt transpordi ja energeetika peadirektoraadi teostatava halduskulude hinnangu
koostamiseks, millesse nad on téielikult kaasatud, vaadates lisaks koosolekutel osalemisele I&bi
ka posti teel edastatavaid dokumente.

Eeldatakse, et ka pérast kaesoleva regulatiivse mdju hinnangu kommenteerimist ning
transpordi ja energeetika peadirektoraadi koostatava I6pliku m&juhinnangu heakskiitmist jatkab
talitustevaheline juhtriihm oma tegevust, et I6petada mdjuhinnang seoses EASA pédevusala
laiendamisega ka lennuliikluse korraldamisele ja aeronavigatsiooniteenustele.

* KOM(2005) 578 l18plik, 15. november 2005.
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2.2.2 Sidusrihmadega konsulteerimine

Senini on struktureeritud ja korduvaks ndupidamiseks sidusrihmadega kasutatud peale

Kirjavahetuse ja mitteametliku lavimise kolmeteistkiimmet mehhanismi, mis on kokkuvotlikult

ara toodud allpool tabelis 5:

Nr | Vastutaja Konsultatsio Sihtrihm Mehhanism Tulemused
oniperiood
1 ECORYS 2005. aasta Ule 70 valitud Kiisimustikud 56 taidetud
keskpaik sidusrihma kiisimustikku.
Ulevaade vastustest
avaldatud ECORYSi
aruandes
2 ECORYS 2005. aasta 25 peamist Vestlused Ulevaade vastustest
keskpaik sidusrihma avaldatud ECORYSi
aruandes
3 EASA Detsember Riikide Konsultatsioonid Ulesande BR 002
2005 lennuametite EASA iga- heakskiitmine
nduandekomitee | aastase eeskirjade
(AGNA) koostamise kava
4 EASA Detsember Ohutusnormide ule Ulesande BR 002
2005 konsultatiivkomit heakskiitmine
ee (SSCQC)
5 EASA Detsember AGNA Téojuhendit T66juhendi avaldamine
2005 kéasitlevad
6 EASA Detsember sscc konsultatsioonid [ Tggjuhendi avaldamine
2005 Ulesande BR 002
0sas
7 EASA Mai — Uldsus, Muudatusettepan 3010 kommentaari
oktoober 2006 | veebikonsultatsio eku teade 1850 vastajalt.
oni kaudu 06/2006 Kommentaande
vastusdokumendi
avaldamine
8 EASA Mai — juuli Uldsus, Kommentaaride 103 méarkust 15
2007 veebikonsultatsio | vastusdokument sidusriihmalt.
oni kaudu 06/2006 Markused vdeti arvesse
arvamuse koostamisel
9 EASA Alates 2006. Lennuametid Esitlused GASRI Pidev osalemine ja
aasta algusest toériuhmale arutelu koosolekutel
10 EASA Detsember Lennuvaljadest Esitlus ,,Airport Esitlus tehtud
2006 sidusriihmad Exchange”
Rahvusvahelise
Lennujaamade
Nd6ukogu (ACI)
Euroopa
osakonnale
11 EASA Juuni 2007 Briti Esitlus Esitlus tehtud
lennuvéljadest Lennujaamade
sidusriihmad Kéitajate

Uhenduse (AOA)

lennutegevus- ja

ohutuskonverents
il
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12 EASA Juuni 2007 | Awustria, Saksa ja Esitlus Saksa Esitlus tehtud
Sveitsi Lennujaamade
lennuviljadest | Uhenduse (ADV)
sidusrihmad infrastruktuuri- ja
tehnoloogiakomit
eele
13 EASA September Lennuvaljadest Esitlus ACI Esitlus tehtud
2007 sidusrihmad tehnilisele
komiteele
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Esialgse mdjuhinnangu kaigus eri valdkondades — nditeks probleemi analtitis, mdju hinnang ja
variantide vordlemine — tehtud anallusi koostamisel ja pdhjendamisel kasutati eelkdige
komisjoni palgatud konsultatsiooniettevotte (st ECORYS) vastutusel korraldatud vestluste ja
kisimustike tulemusi. Kdnealuse uuringu igas suuremas peatiikis on eraldi jaos esitatud
sidusrihmade seisukohad. Peale selle on nimetatud dokumendi B lisas vélja toodud
kisimustike vastuste (ksikasjalik analliis. Sidusrihmadeks kaasati EASA haldusndukogu
lilkmed ja todstusalases nBuandekomitees asjaomaseid rahvusvahelisi organisatsioone
esindavad olulised sidusrihmad. Peale selle peeti ndu ka mdnede aeronavigatsiooniteenuse
osutajate ja lennuvaljade kéitajatega.

Jargnevalt konsulteeris amet, nagu eeskirjade koostamise korras ette ndhtud, kaks korda riikide
lennuametite nduandekomitee (AGNA) ja ohutusnormide konsultatiivkomiteega (SSCC)
vastavalt Ulesande BR 002 eeskirjade koostamise kavasse lisamise (le ja seejarel sama
ulesande téitmise Uksikasjaliku todjuhendi Ule. Alates 2005. aastast on EASA igakuilgselt
suhelnud peale pédevate asutuste ka lennuvéljadest sihtrihmade ning eeskétt nende
esindusorganisatsioonidega. See pidev t66 mojutas nii muudatusettepaneku teate 06/2006 kohta
esitatud kommentaaride arvu kui ka kvaliteeti. Tapsemalt laekus 3010 kommentaari, mille olid
saatnud enam kui 1750 uksikisikut, aga ka 91 asjakohast lennundusvaldkonna sidusriihma,
nagu on esitatud tabelis 6:
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UAF

Regulatiivse mdju hinnang

Reseau Sport de I’ Air

Swiss Aero club

UK Flying Farmers
Association

UK Offshore Operators

Lk 24/114

Asutused Lennuvaljad Ohuruumi Aeronavigats Toostuse
kasutajad iooniteenuse esindajad
osutajad
Austria Aberdeen AEA DFS Airbus
(Christian Marek)
Belgia ACI Europe AOPA ltalia Bundeswehr British Helicopter
ATS Office Advisory Board
Taani ADV (Saksa AOPA Norway EURO ECA (Euroopa
Lennujaamade CONTROL Lennumeeskonnalii
Uhendus) kmete Liit)
TSehhi Vabariik Avinor AOPA UK Helicopter Museum
Eesti BAA Central APAU IFATCA
Airside Operations
Soome Bickerton’s Air League International Fire
Aerodromes Training Centre
Prantsusmaa Birmingham Association Squirrel
Aerotourisme Helicopters
Kreeka British AOA Association MosAiles
Saksamaa Dublin Belgian Gliding
Federation (Belgia
Purilennuliit)
Hesseni toostus-, Dutch Airport British Gliding
transpordi- ja Association Association
arenguministeeri
um
Island Exeter & Devon British Hang Gliding &
Para Gliding Ass.
lirimaa Finavia British International
Itaalia Fraport AG Centre ULM Européen
JAA Glasgow Club Aero ULM Berch
tegevuskorra
rihm
Madalmaad Gloucestershire Club ULM
Norra Guernsey Danish Ultralight
Flying Association
Rumeenia Heathrow Deutscher
Ultralightflugverband
Slovakkia Humberside ECOGAS (BBGA)
Sloveenia Luton EGU
Hispaania Lyon Europe Airsports
Rootsi Manchester FSSLA Federation
Sveits Nottingham E.M. GAAC
Uhendkuningriik Praha KLM
USA (FAA) Schiphol Helicopter Club GB
Schweizer IAOPA
Flugplatzverain
Teuge Popular Flying Ass.




Association

KOKKU | 24 27 30 3 7

KOIK KOKKU 91

Tabel 6: muudatusettepaneku teatele 06/2006 vastanud era- voi avalik-0iguslikud
organisatsioonid

Nagu maérgitakse 5. mail 2007 avaldatud kommentaaride vastusdokumendis 06/2006, analtsiti
kdiki mainitud 3010 kommentaari. Lopuks laekus ka kommentaaride vastusdokumendi kohta
103 markust, mida omakorda analtlsiti ning mille kokkuvote esitati EASA sisteemi
lennuvéljade ohutusele ja koostalitlusv@imele laiendamist késitlevas arvamuses.

Kokkuvottes oli koikidel sidusrihmadel olemasolevate ressursside piires mitu vdimalust
ametiga kohaldatava eeskirjade koostamise korra kohaselt lavida; sageli voimaldati suhtlemist
ka véljaspool seda korda, lahtudes alati sisulisest, mitte vormilisest kiljest.

Kommentaaride vastusdokumendi kohta laekunud vastuste analtitis v6imaldas eelkdige teha
jarelduse, et protsessi nduetekohasuses ei olnud taielikult veendunud alla 5% kdigist 91
sidusriihmast, kes muudatusettepaneku teatele 06/2006 algselt vastasid, vt tabel 7 allpool:

Muudatusettepaneku teatele 06/2006 vastanud organisatsioonid
P&adevad asutused Lennuvéljade kaitajad Kokku

Kahtlused protsessi Algselt Kahtlust Algselt Kahtlust Algselt

nduetekohasuse vastanuid valjendanuid vastanuid | valjenda | vastanuid

suhtes kokku kokku nuid kokku

BMBVS 3 24 ADV 1 27 4 91
DGAC-FR

ENAC

% 12,5 3,7 4.4

Tabel 7: protsessi nduetekohasus

2.3 Probleemi analiilis

2.3.1 ELi lennuvaljade ohutustase

2.3.1.1 Mdisted

EASA eeskirjade koostamise direktoraadi taotlusel korraldas ameti ohutusanalliusi ja uuringute
osakond juulis 2007 luhiuuringu lennuvaljadel v6i nende laheduses toimunud lennudnnetuste
kohta. Uuringus kasutati ICAO 13. lisas esitatud lennudnnetuste ja -intsidentide mdisteid,
millest antakse (levaade tabelis 8:

Valjavote ICAO 13. lisas sisalduvatest mdistetest, 9. valjaanne — 2001,
sealhulgas alates 23. novembrist 2006 kohaldatav 11. muudatus

Lennudn | Ohusdiduki kaitamisega seotud juhtum, mis toimub ajavahemikus, mil isik asub
netus lendamiseks pardale, kuni hetkeni, mil kdik isikud on pardalt lahkunud, ning mille ajal:
(13. lisa a) isik saab surmavalt vOi raskesti vigastada pohjusel, et ta on 6husdidukis voi
sisaldab puutub otseselt kokku 8husBiduki mingi osaga, sh ka eraldunud osadega, vdi
ka teatud puutub otseselt kokku reaktiivmootori gaasijoaga;
erandeid b) ©6husdiduk vdi selle konstruktsioon saab kahjustusi, mis véhendavad 6husdiduki
’ konstruktsiooni tugevust, lennutehnilisi vGimalusi vdi lennuomadusi, ning mille
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mida korvaldamine nduab tavaliselt suuremahulist remonti voi vigastatud osa
sellesse asendamist;
tabelisse ¢) ©hus6iduk on kadunud vdi asub taiesti ligipadsmatus kohas.

ei lisatud)

Lennuints | Lennudnnetusest erinev 6husdiduki kditamisega seotud juhtum, mis mdjutab vdi voib
ident mdjutada lennu ohutust.

Tabel 8: valjavote ICAO 13. lisas esitatud mdoistetest

Uuringu aluseks olnud teave pérines EASA ohutusalasest andmebaasist, mis hdlmab nii
ICAO-It saadud tlemaailmseid andmeid Gnnetuste ja tosiste intsidentide kohta kui ka to6stus-
ning meediaallikatest périt teavet ohutusega seotud vahejuhtumite kohta. Kui tekstis ei ole
vadidetud teisiti, parinevad koOik ké&esolevas punktis 2.3.1 sisalduvad andmed nimetatud
andmebaasist ning need koondas ameti ohutusanaliiisi ja uuringute osakond.

2.3.1.2 Uuringu kasitlusala

Kdnealuse ohutusalase uuringu kasitlusala hdlmas:
e (le 2250 kg maksimaalse sertifitseeritud stardimassiga 6husdidukitega toimunud
lennudnnetusi, kuna vdiksema plaaneriga dhusdidukite kohta ICAO andmeid ei kogu;
e mis tahes kategooria ©Ohusdidukeid (st lennukid v6i tiivikhus6idukid), mida
kasutatakse kas arilendudeks v6i tldlennunduses.

Analils hélmas kiimneaastast ajavahemikku, 1996-2005. Seega nditeks hiljuti 17. juulil 2007
Brasiilias Congonhasi lennujaamas toimunud dnnetust, mis ndudis peale 187 pardalolija elule
ka 12 ohvrit lennujaama Umbritsevast linnapiirkonnast, nimetatud uuringus arvesse ei voetud,
sest ametlik teave pBhjuste kohta, miks dhusdiduk marjalt lennurajalt vélja soitis, ei ole veel
kattesaadav.

Vérreldi ka lennudnnetuste toimumise piirkondi, st Euroopa® vérrelduna muu maailmaga.
Madnes diagrammis on késitlusala mugandatud, sest andmed ei ole téielikult kattesaadavad.

2.3.1.3 Lennuetapid

Nagu on naidatud alljargneval joonisel 3, toimus 75% koikidest kasitletaval ajavahemikul aset
leidnud lennudnnetustest lennuvéljal voi selle 1aheduses. Euroopa ja tlejaédnud maailma vahel
ei ole olulisi erinevusi (st mitte absoluutarvudes, vaid lennudnnetuste protsentuaalse
jagunemise o0sas):

® Konealuses ohutusalases Ulevaates loeti Euroopaks Euroopa Liidu 27 liikmesriiki ning Islandit, Liechtensteini,
Norrat ja Sveitsi (EL-27+4), sest ka viimased neli riiki osalevad EASA sisteemis. ECAC seevastu hdlmab
laiemat, 42 riigist koosnevat piirkonda, st terve Euroopa geograafilist ala, v.a Valgevene, Liechtenstein, Vene
Foderatsioon koos Kaliningradi oblastiga, San Marino ja URO esindus Kosovos.
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State of occurrence EU27+4
Accident distribution over the flight phases

Approach and landing
45%

Taxi
7%

Standing
7%

Take off
16%

State of occurrence outside EU27+4
Accident distribution over the flight phases

Approach and landing
A5%

Taxi
B%

Standing
3%

Take off
19%

Joonis 3: 75% lennudnnetustest toimub lennuvéljadel vai nende laheduses

State of occurrence EU27+4

Accident distribution over flight phases

Lennudnnetused EL-27+4s

Onnetuste jagunemine lennuetappide vahel

Approach and landing 45%

Maandumisrajale l&ahenemine ja maandumine
45%

Taxi 7% Ruleerimine 7%
Standing 7% Seismine 7%
Take off 16% Start 16%

State of occurrence outside EU27+4
Accident distribution over flight phases

Lennudnnetused valjaspool EL-27+4
Onnetuste jagunemine lennuetappide vahel

Approach and landing 45%

Maandumisrajale l&henemine ja maandumine
45%

Taxi 6% Ruleerimine 7%
Standing 3% Seismine 3%
Take off 19% Start 19%

2.3.1.4 Vahejuhtumite kategooriad

Vahejuhtumite kategooriad moodustavad lennudnnetuste ja -intsidentide anallisi esimese ja

kdrgeima taseme.

Konkreetse vahejuhtumi

vOib liigitada mitmesse kategooriasse.

Vahejuhtumite kategooriad kirjeldavad toimunut Gldjoontes.

Allpool joonisel 4 esitatud diagramm néitab stardi, maandumise, seismise ja ruleerimise etapil

toimunud dnnetusi:
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Top 10 Occurrence Categories
Accidents - take off, landing, standing, taxi phase

ARC: Abnormal runway contact

SCF-NP: System/component failure or

malfunction [non-powerplant]

RE: Runway excursion

RAMP: Ground Handling

LOC-I: Loss of control - inflight

GCOL: Ground Collision

LOC-G: Loss of control - ground

OTHR: Other

SCF-PP: powerplant failure or
malfunction

ADRM: Aerodrome

10 15 20 25
% of all occ cat

Joonis 4: 10 peamist lennuvaljadega seotud kategooriat

Top 10 Occurrence Categories
Accidents — take off, landing, standing, taxi
phase

10 peamist kategooriat
Onnetused stardi, maandumise, seismise ja
ruleerimise etapil

ARC: Abnormal runway contact

ARC: ebanormaalne kokkupuude lennurajaga

SCF-NP:  System/component  failure or

malfunction [non-powerplant]

SCF-NP: slisteemi/osa rike [v.a mootor]

RE: Runway excursion

RE: véljajooks lennurajalt

RAMP: Ground Handling

RAMP: maapealne kaitlus

LOC-I: Loss of control — inflight

LOC-I: kontrolli kaotamine lennu ajal

GCOL: Ground Collision

GCOL: kokkupdrge maapinnal

LOC-G: Loss of control — ground

LOC-G: kontrolli kaotamine maapinnal

OTHER: Other

OTHER: muud onnetused

SCF-PP: powerplant failure or malfunction

SCF-PP: mootoririke

ADRM: Aerodrome

ADRM: lennuvéli

% of all occ cat

% koikidest Onnetuste kategooriatest

EU

EL
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non-EU | muud riigid

Eespool esitatud joonise 4 pbhjal vBib tdheldada, et viiest Euroopa levinumast vahejuhtumite
kategooriast kolm (st ARC, RE, RAMP) vdivad olla seotud lennuvéljadega. Nimetatud
kategooriate taksonoomiat Kirjeldatakse p&hjalikumalt alljargmises tabelis 9:

Lihend Moiste

ARC Ebanormaalne kokkupuude lennurajaga (Abnormal Runway Contact): raske,
pikk, kiire maandumine. Selle pdhjused vdivad olla tdielikult voi osaliselt
seotud lennuvaljaga (nt lennuraja tahistus ei vasta nduetele).

SCF-NP Susteemi/osa rike, v.a mootoririke (System/component failure — non engine):
OhusBiduki mdne muu slsteemi kui mootori rike voi alatalitus. VVdga harva vdib
pinna seisund vdi kallak kahjustada telikut. Adrmiselt harva (nt 25. juulil 2000
Concorde’iga toimunud dnnetus) v6ib slindmusteahel saada alguse lennurajal
olevast voorkehast ja 16ppeda katastroofiga.

RE Véljajooks lennurajalt (Runway Excursion): Ghusdiduk liigub tle lennuraja
serva voi 16pu. Mitmel juhul voib see olla seotud lennuvéljaga (nt vesiliug voi
kui teatatud vahemaad ei vasta ohutusnormidele, mille eesmérk on saavutada
suurem lennuliiklus).

RAMP Maapealne Kkaitlus: hdlmab dhusdiduki vigastamist maapealsete seadmete
ja sOidukitega, aga ka laadimisvigu. Seda hélmavad 13. lisas esitatud
lennudnnetuse ja -intsidendi maisted.

LOC-I Kontrolli kaotamine lennu ajal (Loss Of Control In flight): dhusbiduk kaldub
ettendhtud lennutrajektoorilt korvale. Seda kategooriat kasutatakse uksnes
juhul, kui ©6husbiduk on kontrollitav, ning see ei hélma juhtumeid, mil
Ohusdidukit ei ole tehniliste rikete t6ttu voimalik kontrollida.

GCOL Ohusdiduki kokkupdrge esemete/takistustega lennuviljal liikudes, v.a hoorajal
ja maandumisrajal. Seepéarast ei hdlma see lennuraja h&ivamisest tingitud
kokkupdrkeid. Onnetuste sageduse pdhjal ei kuulu viimane eespool toodud 10
peamise kategooria hulka (lennuraja hdivamisega seotud 6nnetuste sagedust
mainitakse allpool; tagajargede raskusaste ei ole sagedusega seotud).

LOC-G Kontrolli kaotamine maapinnal (Loss of Control on Ground): see vdib olla
tingitud teliku mone osa rikkest, aga samuti ka lennuvaljaga seotud pdhjustest,
nt 6husbiduki libisemine jaal, vesiliug voi laveerimine.

OTHER Mis tahes muud liiki dnnetused, mis lennuvaljadel ja nende ldheduses toimunud
vahejuhtumite puhul hdlmavad eeskatt nt husbiduki kokkupdrkeid lindudega.

SCF-PP Ohusdiduki mootoririkked. Uksikutel juhtudel vdivad need olla pdhjustatud
kokkupuutest voorkehadega.

ADRM Lennuvélja plaani voi toimimisega seotud vahejuhtumid. See vdib olla
seotud lennuraja ebapiisava aravooluststeemi, puuduliku hooldamise v0i
puuduliku margistusega, mille téttu O6husdiduk voib nt liikuda valele
lennurajale, ebapiisava kontrolliga sdidukite tle, lume kdrvaldamisega
jms.

Markus: Ainult kaks eespool kirjeldatud kategooriat, nimelt paksus kirjas réhutatud ASRM
ja RAMP, on otseselt ja Uheselt seotud lennuvéljade ning nende kéitamisega. K&ik muud
kategooriad on tingitud pigem O&husOiduki kaitamisest lennuvaljal, kuid alles konkreetse
Onnetuse VvOi intsidendi uurimise pdhjal saab véita, kas selle toimumist mdjutasid ka
lennuvéljaga seotud tegurid. Vaid toonitatud taustal kategooria LOC-I ei ole kunagi seotud
lennuvéljaga.
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Tabel 9: vahejuhtumite kategooriate taksonoomia

Lennurajaga ebanormaalsete kokkupuudete ja lennurajalt valjajooksude suhteliselt suur arv
Euroopas (ligikaudu 50% suurem kui tilejadnud maailmas) nuab lisauuringuid. Uks v&imalik
selgitus on see, et sellistest vahejuhtumitest teatamine on Euroopas levinum kui maailma
muudes piirkondades. Igal juhul tuleb lennurajalt valjajooksu katastroofiliste tagajargede
valtimiseks luua lennuradade Umber piiritletud alad (nt laiendusribad voi lennuraja 18pus
paiknevad ohutusalad) ning neid hooldada.

2.3.1.5 Surmaga I6ppenud dnnetused lennuvéljadel

Ajavahemikul 1996-2005 liigitati lennuvéljadega seotud juhtumite (ADRM) kategooriasse (le
maailma kokku 9 surmaga I6ppenud Onnetust. Kaks neist leidsid aset Euroopas, nagu on
naidatud alljargmises tabelis 10:

EL-27+4
Hukkunuid Hukkunuid Onnetuste arv
Aasta Liigitus kokku ohusdidukis
2000 Onnetus 113 109 1
2001 Onnetus 118 114 1

Tabel 10: surmaga I6ppenud 6nnetused Euroopas, milles mangisid olulist rolli
lennuvéljategurid

Alljargnevalt Kirjeldatakse lihidalt eespool nimetatud lennuvéljaga seotud tegureid:

25.07.2000 — Prantsusmaa (Gonesse, Lieu patte d’Oie) — Concorde
Lennuvéljaga seotud tegurid: praht lennurajal, lennurada ei hoitud puhtana.

08.10.2001 — Itaalia (Milano Linate lennujaam) — MD87 ja Cessna Citation

Lennuvaljaga seotud tegurid: lennuvali ei vastanud ICAO 14. lisa standarditele: puudus
tahistus; valgustus ja margistus kas puudusid vdi olid halvas korras ning kehva
néhtavuse tottu oli neid raske méargata. Muudest tahistustest polnud kaitajad teadlikud.
Samuti puudus lennuvéljal toimiv ohutusjuhtimisstisteem.

Allpool tabelis 11 on loetletud Glejdénud, samas ajavahemikus valjaspool Euroopat toimunud
seitse surmaga I6ppenud dnnetust, mis olid véhemalt osaliselt seotud lennuvaljateguritega:

Muu maailm
Hukkunuid Hukkunuid
Aasta Liigitus kokku Ohusoidukis Onnetuste arv
1999 Onnetus 18 16 1
2000 Onnetus 86 86 2
2001 Onnetus 1 0 1
2004 Onnetus 2 2 1
2005 Onnetus 152 152 2
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Tabel 11: surmaga I6ppenud 6nnetuste arv véljaspool Euroopat, milles mangisid rolli
lennuvéljategurid

Jargnevalt kirjeldatakse lihidalt eespool nimetatud lennuvdljaga seotud tegureid:

21.12.1999 — Guatemala (Guatemala City) — DC10-30
Lennuvaljaga seotud tegurid: majad lennuraja laheduses (st ebapiisav ohutusala lennuraja
I6pus).

25.03.2000 — Angola (Huambo) — Antonov 32
Lennuvaljaga seotud tegurid: puudulikud lennuraja pinnatingimused.

31.10.2000 — Taiwan (Chiang Kai-Shek lennujaam) — Boeing 747-400

Lennuvéljaga seotud tegurid: sildid ei vastanud rahvusvahelistele normidele, ruleerimis- ja
lennurajal puudus vai ei toétanud maarava tahtsusega valgustus, suletud lennuraja algus ei
olnud piiratud tdkete ega mérgistusega, lennujuhtidel puudus O6husdiduki asukoha
kindlaksmaaramiseks maapealne radar.

05.01.2001 — Angola (Dundo) — Boeing 727-100

Lennuvaljaga seotud tegurid: lennuraja serv asus lennuvélja pinnast kdrgemal, lennurajaga
piirnevale alale lubati inimesi, tdendoliselt puudus lennujaama Umbritsev piirdeaed,
lennuraja pikkuse t6ttu on piloot sunnitud teatud viisil kdituma (maanduma véimalikult
kiiresti parast lennuraja lave).

29.06.2004 — Mosambiik (Vilanculose lennujaam) — Beech 200 King Air
Lennuvaljaga seotud tegurid: dhusdiduk ei suutnud lennuraja pehme pinnase tottu saavutada
piisavat Kiirust.

23.08.2005 — Peruu — Boeing 737-200
Lennuvaljaga seotud tegurid: lennurajal puudus valgustus.

10.12.2005 — Nigeeria — DC-9-30

Vélja toodi jargmised tegurid: asjaolu, et lennuvélja valgustus ei olnud sisse lulitatud, vois
takistada piloodil lennurada ndha. Samuti méjutas olukorda 6hus6iduki kokkupdrge betoonist
aravoolutruubiga, nii et dhus6iduk sai kahjustusi ja seejarel tekkis tulekahju.

2.3.1.6 Algsiindmused

Lennudnnetuse stsenaariumi Kirjeldatakse I6pptulemuseni viivate sindmuste ahelana.
Kirjeldatud etappide arv soltub uurimise pdhjalikkusest ja ©Onnetuse laadist. Analiiusi
seisukohast on oluline esimene ehk algsindmus, mis kogu ahela kaivitab. Joonisel 5 toodud
diagramm pakub teavet levinumatest algsiindmustest, mis viivad dnnetusteni maandumisrajale
ldhenemise ning maandumise ja stardietapil:
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Over-rotation - tail scrape/strike

Top 9 lead event types during Approach, Landing and Take-off - Accidents

Hard landing

Aircraft overrun

Collision aircraft-terrain

Collision a/c-object-ground

Deviations from flight path

Wheels-up landings

Undershoot

Collision a/c-object aloft

0.0 20 4.0 6.0 8.0 10.0 12.0

[WEU27+4 Wrest of the world |

Joonis 5: 9 peamist algsindmust lennuvaljadel vdi nende laheduses

Top 9 event types during Approach, Landing, | 9 peamist algsindmust maandumisrajale

Take-off — Accidents l&henemise, maandumise ja stardi etapil
toimuvate Gnnetuste puhul

Hard landing Raske maandumine

Aircraft overrun Ohusdiduki valjajooks maandumisrajalt

Collision aircraft-terrain Ohusdiduki kokkupdrge maaga

Deviations from flight path Kdrvalekalded lennutrajektoorilt

Wheels-up landings Maandumine rattad sees

Over-rotation — tail scrape/strike Liiga suur tdusunurk /  lennukisaba
kokkupuude maaga

Undershoot Vajakmaandumine

Collision a/c-object aloft Ohusdiduki kokkup®rge esemega 6hus

EU27+4 EL-27+4

rest of the world muu maailm

Andmetest on nadha, et Euroopas toimub rohkem &nnetusi, mis on seotud raskendatud
maandumise, lennurajalt valjajooksu ja liiga suure tdusunurga / lennukisaba kokkupuutega
maaga. See Uhtib lennubnnetuste kategooriate kohta esitatud andmetega.

Samas selgub, et tle 2250 kg maksimaalse sertifitseeritud stardimassiga 6husdidukitega toimub
Euroopas palju véhem selliseid 6nnetusi, mis on seotud juhitavuse kaotamisega lennu ajal ning
maapinna/takistustega kokkuporkamisega. Kuid EUROCONTROLI avaldatud iga-aastases
ohutusaruandes 2005, milles késitletakse lennuliikluse korraldamist ja
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aeronavigatsiooniteenuseid, ei liigendata sindmusi Ghusdiduki massi pdhjal (mis on
lennuliikluse  korraldamise  seisukohast  téhtsusetu). Nimetatud aruandes vaidab
EUROCONTROL, et ECACIi piirkonnas toimub aastas stabiilselt ligikaudu 30 juhitava
dhusdiduki kokkupdrget maapinnaga. Aarmiselt harvadel juhtudel leiab seda liiki Gnnetus aset
suurte BhusBidukitega, mis maanduvad lennurajale, kus nii horisontaal- kui ka
vertikaaltasapinnal kasutatakse tapset instrumentaalset raadiojuhtimist (nt
pimemaandumisslsteemi). Seepdrast tuleb markida, et juhitava Ghusdiduki kokkupdrkeoht
maapinnaga on endiselt markimisvaarne selliste lennuradade ja véaiksemate dhusdidukite puhul,
mille jaoks pimemaandumissisteemi tehnoloogia kasutamine on liiga kulukas voi
ebaotstarbekas.
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2.3.1.7 Sindmuste liigid parkimise vdi ruleerimise ajal

Alljargneval joonisel 6 on esitatud tlevaade seismise ja ruleerimise etapil kdige sagedamini
toimuvatest sindmustest:

Top 7 event types during Taxi and Standing - Accidents

Collision a/c-object-ground

Struck/damaged by equipment on
ground

3200 Landing gear Total

Injuries to persons Total

Collision-moving aircraft

Aircraft off movement area Total

Aircraft fire/explosion Total

0.0 5.0 10.0 15.0 20.0 25.0 30.0 35.0 40.0 45.0

[MEU27+4 Wrest of the world

Joonis 6: 7 peamist algsindmust ruleerimise vdi seismise ajal

Top 7 event types during Taxi and Standing - | 7 peamist algsindmust ruleerimise ja seismise

Accidents etapil toimuvate dnnetuste puhul

Collision a/c-object-ground Ohusdiduki kokkupdrge esemega maapinnal

Struck/damaged by equipment on ground Maapealsete seadmete pdhjustatud
kahjustused

3200 Landing gear Total 3200 maandumisseadmed Kokku

Injuries to persons Total Isikukahju Kokku

Collision - moving aircraft Kokkupdrge liikuva husbidukiga

Aircraft off movement area Total Ohusdiduki valjumine liiklusalalt Kokku

Aircraft fire/explosion Total Tulekahju/plahvatus hus6idukis Kokku

EU27+4 EL-27+4

rest of the world muu maailm
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Voib tédheldada, et kokkupdrked fikseeritud esemete v6i maapealsete seadmetega on EL-27+4s
kdige sagedamad ohutusega seotud vahejuhtumid seismise ja ruleerimise etapil.

Sellised juhtumid lennuvéljal toovad kaasa ka markimisvaarseid kulusid. Ameti ohutusanallisi
ja uuringute osakonna esitatud hinnangud ei hdlma kdiki kulusid, kuna ICAO-le aruannete
esitamise nduete piiratuse téttu ei ole kdiki vigastusega 16ppenud juhtumeid arvesse voetud. Ka
Ohusdiduki kahjustustega seotud kulud on mérgatavad, kuid EASA ei saa neid otseselt hinnata,
sest Onnetuste aruanded vastavat teavet ei sisalda.

Peale ICAO ja EASA andmebaasides sisalduvate andmete saab lennundusohutust késitlevat
teavet aga ka avalikelt veebilehtedelt. Muu hulgas algatas FSF® (Flight Safety Foundation,
sOltumatu rahvusvaheline mittetulundusorganisatsioon) 2003. aastal maapinnal toimuvate
Onnetuste ennetamise programmi, sest seisuplatsil voi ruleerimisrajal aset leidvad dnnetused ja
intsidendid olid omandanud niiverd suure kaalu. 31. juulil 2007 avaldas FSF oma veebilehel
koostods IATAga kogutud teabe kokkuvdtte. Selles hindas FSF seismise ja ruleerimise ajal
toimunud ohutusega seotud suindmuste (Gnnetuste ja intsidentide) arvuks aastas 27 000. See on
peaaegu ks sindmus iga 1000 stardi kohta. Kuna Euroopa ECACIi piirkonnas toimub aastas
ligikaudu 10 000 korda rohkem starte (st 10 miljonit starti), vdib eeldada, et selles piirkonnas
toimub perroonil voi ruleerimise ajal igal aastal ligi 10 000 Onnetust v&i intsidenti, mis
moodustab terves maailmas toimuvate Onnetuste ja intsidentide koguarvust umbes (he
kolmandiku.

Samuti hindas FSF kahjustustega seotud kulusid (ka vaike intsident voib tingida 6husdiduki
kuluka remondi ning veelgi kulukama lennugraafiku muutumise ja 6husdiduki
kasutuskdlbmatuse remondi ajal) tle maailma ligikaudu 10 000 miljonile USA dollarile aastas,
mis teeb dnnetuse vOi intsidendi keskmiseks kuluks 370 000 dollarit. \Vottes aluseks kursi 1
euro = 1,35 dollarit (2006. aasta), v6ib Uhe sellise sindmusega seotud keskmine kulu olla
ligikaudu 270 000 eurot.

Seega vOib FSFi esitatud arvandmete pdhjal hinnata iga-aastaseid kogukulusid ECACI
piirkonnas jargmiselt:

10 000 dnnetust voi intsidenti perroonil vdi ruleerimise ajal x 270 000 eurot =
=2 700 000 000 eurot = 2 700 miljonit eurot (2006)

FSFi esitatud andmed ei ole aga ametlikud. Seega oleks mdistlik eeldada, et need v@ivad olla
isegi Ulehinnatud. Seepérast votab EASA igaaastaste kogukulude arvestamisel aluseks 30%
vOrra vdiksema summa, st 2 700 — 30% = 1 890 miljonit eurot (2006) aastas.

Seejarel arvestatakse, et ligikaudu 75% ECACI piirkonna Onnetustest leiab aset EL-27+4s,
niisiis tuleks antud geograafilisele alale omistada tiksnes 75% kogukuludest, st 1 890 x 75% =
1 417,5 miljonit eurot (2006) aastas.

Et kdnealused siindmused toimuvad vaid stardi vdi seisu ajal, voib védhemalt 80% eespool
toodud summast siduda lennuvéljateguritega (infrastruktuur, seadmed v6i mis tahes tegevus, sh
maapealne kaitlus). Seega voib ruleerimise voi seismise ajal aset leidvatest lennudnnetustest ja

® http://www.flightsafety.org/gap _home.
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-intsidentidest tingitud kahjude kulud EL-27+4s kokkuvéttes hinnata ligikaudu 80%-le
1 417,5st, mis moodustab 1 134 miljonit eurot (2006) aastas.

2.3.1.8 Lennurajaga seotud stindmused

Allpool joonisel 7 on néidatud stardi ja maandumise ajal toimunud lennurajaga seotud
Onnetuste suhtarv (miljoni stardi kohta). Lennurajaga seotud Onnetused hdlmavad naiteks
lennuraja hdivamist, lennurajalt valjajooksu ning kokkupdrget maapinnal paiknevate
takistustega. Selle arvu puhul vorreldakse nii regulaarses kui ka mitteregulaarses arilises
lennutegevuses aastatel 2000-2005 Euroopa geograafilisel alal (mis hdlmab muude riikide
hulgas Venemaa Fdderatsiooni) ja Ulejaddnud maailmas toimunud dnnetuste suhtarvu. Selline
kasitluspiirkond valiti 1ahtudes andmete kéattesaadavusest.

Euroopa kolme aasta libisev keskmine néitab Ulejd&nud maailmaga vorreldes erinevat
suundumust: tlemaailmselt paistab dnnetuste suhtarv kasvavat, samas kui Euroopas tundub see
veidi vahenevat. Toen&oliselt voib selle pdhjuseks olla suurem teadlikkus pérast kurba 6nnetust
Linates (8. oktoobril 2001) ja péarast seda koostatud tegevuskava EAPPRI (EUROCONTROL
Action Plan for Prevention of Runway Incursions (tegevuskava lennuradade hd&ivamise
ennetamiseks)), kuid selle seisukoha tegelikuks tdendamiseks puuduvad kindlad andmed. Tuleb
aga markida, et kuna Euroopas (h6lmab 42 ECACi riiki, kuid mitte Venemaad) toimub aastas
ligi 10 miljonit instrumentaallennureeglitele vastavat lendu ning suhtarv ks dnnetus miljoni
stardi kohta tahendab ligikaudu kimmet lennurajaga seotud dnnetust (ei h&lma tingimata
hukkunuid) aastas, seega peaaegu (ks ©Onnetus kuus, on selles valdkonnas veel palju
arenguruumi, arvestades muu hulgas ka lennuliikluse kasvu oodatavat jatkumist.
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rate of runway related accidents per 1 million departures
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2.3.1.9 Alla 2250 kg lennukid ja helikopterid

ICAO ohutusalane andmebaas ei sisalda teavet alla 2250 kg maksimaalse stardimassiga
lennukite ja helikopterite kohta. Kull aga kogub ja koostab andmeid selliste kergete
OhusBidukite ning ka purilennukite kohta ECAC. Kolmeaastase ajavahemiku 2004-2006 kohta
néitavad mainitud ECACi andmed, et 34 riigis toimus 2034 dnnetust (st ligikaudu 680 dnnetust
aastas), mis hdlmasid véikseid mootorlennukeid vdi helikoptereid, mida wldlennunduses
tavaliselt kéitatakse avalikuks kasutuseks avatud véikestel lennuvaljadel. Konealusest 2034
onnetusest toimus 138 oOhusOiduki seismise, 387 stardi ning 793 maandumise ajal. Kokku
hukkus nendes Gnnetustes 494 inimest (ligikaudu 167 inimest aastas). Tuleb markida, et selline
hukkunute arv on isegi suurem kui ELis aastas arilistel lendudel hukkunute keskmine, kuigi
onnetused véikeste 6hus6idukitega on tldsusele vahem margatavad, sest nad ei tekita meedias
kuigi suurt tdhelepanu. Eeldatakse, et tlikerglennukite kasutusele vétmine toob edaspidi kaasa
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suhteliselt keerulise ja Kiire lennutegevuse ka vaikestel avalikuks kasutamiseks avatud
lennuvéljadel. Kui selline tegevus hdlmab ka taksolennuteenuseid, kuulub see é&rilise
lennutranspordi alla. Kokkuvdttes ei saa eespool mainitud arvandmeid ja oodatavaid arenguid
silmas pidades vaikseid lennuvaljasid kasutavate kergete 6husdidukite ohutust tédhelepanuta
jatta.

2.3.1.10 Lennuvéljade ohutusanaliitisi kokkuvéte

Ajavahemikul 1. jaanuar 1996 — 31. detsember 2005 toimus Euroopas lennuvéljadel v6i nende
laheduses (le 2250 kg maksimaalse sertifitseeritud stardimassiga Ohusdidukitega 413
Onnetust. Vaid kolme aasta jooksul, 2004-2006, toimus kergemate Ohusdidukitega
lennuvéljadel vdi nende laheduses 1318 Onnetust. Raskemate Ghusdidukite Gnnetused toid
kaasa 743 hukkunut (st ligikaudu 75 hukkunut aastas), 125 tosist vigastust ja 242 kerget
vigastust. Ka enamik véikeste dhusdidukitega toimunud dnnetustest, milles oli keskmiselt 167
hukkunut aastas, leidis aset lennuvaljadel v8i nende ldheduses. Uksnes kergeid vigastusi
tekitanud vahejuhtumid ei kuulu teatamisele ja neid ei kasitleta. Eespool mainitud kergete
vigastuste arv viitab vaid teatamisele kuuluvate 0&nnetuste kéigus tekkinud kergetele
vigastustele.

Ameti ohutusanaltisi ja uuringute osakonna hinnangul jadvad iksnes hukkunute/vigastustega
seotud kogukulud ajavahemikul 1996-2005 suurusjarku 1500 miljonit eurot 10 aasta jooksul,
st 150 miljonit eurot aastas.

Et 75% koikidest Gnnetustest toimub lennuvaljadel vdi nende l&dheduses, on sGnum selge.
Eeskirjad peaksid peale dhus6iduki k&itamise hGlmama ka kdiki muid selle sektori tahke,
sealhulgas lennuliiklust ja lennuvalja juhtimist.

Majanduslikust seisukohast ei saa hukkunute/vigastuste kdiki kulusid siiski Kirjutada tksnes
lennuvéljaga seotud tegurite arvele, kuna Onnetuse pdhjusi voib leida ka lennutegevusest,
lennuliikluse korraldusest vGi dhusBiduki tehnilisest seisundist. On vaja palju p8hjalikumat
analliusi, et hinnata, milline on lennuvéljaga seotud tegurite osakaal nimetatud kuludes, kuid
kaesoleva regulatiivse m&ju hinnangu kontekstis vBib see osutuda ebaproportsionaalseks.
Seega voetakse mdistlikuks eelduseks, et kogukuludest on lennuvéljaga seotud p&hjustest
tingitud tksnes 20%, st 30 miljonit eurot (2006) aastas.

See summa tuleks liita 1134 miljonile eurole aastas, mis kaasneb ruleerimisel vdi seismisel
saadud kahjustustega ning mis arvutati valja eespool punktis 2.3.1.7.

Kokkuvdttes moodustavad lennuvéljateguritest (infrastruktuur, seadmed, lennutegevus)
tingitud Onnetuste ja intsidentide kulud ule 2250 kg maksimaalse stardimassiga
ohusdidukite puhul EL-27+4s hinnanguliselt kokku ligikaudu 1164 miljonit eurot aastas
(2006. aasta vaaringus). Peale selle ei tohiks jatta téahelepanuta véikeste dhusdidukitega
toimunud Gnnetustes kannatanute arvu, pidades muu hulgas silmas ka ulikerglennukite
kasutamise laienemist.

Regulatiivse mdju hinnang Lk 38/114



2.3.2 Regulatiivne raamistik

2.3.2.1 Ulemaailmne requlatiivne raamistik: ICAO

Lennuohutuse Ulemaailmse regulatiivse raamistiku kehtestas ICAO 1944. aastal Chicagos
allkirjastatud konventsiooni alusel. ICAO konventsiooniosalised on kdik 27 EL.i riiki, samuti
Island, Norra ja Sveits. Nimetatud konventsiooni lisades sisaldub eeskirjade, standardite ja
soovitatavate tavade kogum (ICAO SARPs) ning konventsiooni artiklis 44 mainitakse, et
ICAO standardimata lennunduseeskirju ja -stisteeme ei tohi rakendada. Kuigi seda pGhimotet
on mdnikord rikutud, on see sellele vaatamata (lemaailmse koostalitlusvéime loomise
pohialus. Tuleb siiski mérkida, et konventsioonis rdhutatakse tehnilist ja tegevuslikku
koostalitlusvbimet, mitte organisatsioonide Oiguslikku reguleerimist, mis Euroopa
lennundusohutusalastes digusaktides on jark-jargult suure téhtsuse saavutanud.

Peale selle ei saa pidada ICAOd lennundusststeemi ohutuse tdeliseks reguleerijaks. Tegelikult
hdlmab ohutuse diguslik reguleerimine EASA algmaaruse kohaselt kolme pdhillesannet, s.o
eeskirjade koostamine, sertifitseerimine/jarelevalve/jdustamine ja standardimine. Kui ICAO
peamine  kohustus  piirdub  eeskirjade  koostamisega, siis olenemata  Uldisest
kontrolliprogrammist (st USOAP) on (lejddnud kaks Ulesannet ICAO raamistikus suurel
madral kooskdlastamata riigisisesed kohustused.

ICAO standardite ja soovitatavate tavade tegelik rakendamine jaab seega riikide otsustada: riik
vOib mone standardi oma Oiguskorda vastu votta, kuid teavitada ICAOd soovi korral
erinevustest. Korvalekalded soovitatavatest tavadest ei kuulu isegi teatamisele. Kogu ICAO
esitatud reguleeriv materjal ei ole tegelikult riikidele reaalselt diguslikult siduv, Ghetaoliselt
télgendatav ja kohaldatav ega juriidilistele ja fulsilistele isikutele viivitamata kohaldatav.

EL-27+4s tdhendab see peale kodanike ebathtlase kaitsmise lennundusohutuse kiisimustes ka
ebavdrdseid tingimusi siseturul.

Teiste sonadega — kuigi ICAO lisad, sealhulgas lennuvaljasid késitlev 14. lisa, sisaldavad sageli
laitmatuid rakenduslikke ja tehnilisi satteid, mis on teinud v&imalikuks tsiviillennunduse
ulemaailmse arengu viimasel kuuel aastakimnel, on ICAO raamistikul alljargnevad
p6hipuudused:

o (kski eeskiri ei ole tegelikult diguslikult siduv;

e sageli tépsustatakse eeskirjades, mida peab tegema, kuid mitte seda, kes (st
organisatsioon) ja kuidas seda tegema peaks (nt sertifitseerimine ja jarelevalve pédevate
asutuste poolt);

e igas konventsiooniosalises riigis on vaja samaaegselt labi viia 6igusaktide tlevGtmise
protsess, mis toob kaasa ebatihtluse, erinevad ajakavad ja t60 kattumise.

2.3.2.2 Eeskirjade koostamine ja standardimine Euroopas

Peale ICAO kuuluvad Euroopa riigid eraldi ka muudesse lennundusorganisatsioonidesse, nagu
nditeks ECAC, JAA, EUROCONTROL ja GASR.

Praegu on ECACis 42 liikmesriiki, nende hulgas kogu EL-27. ECACi eesmark on edendada
ohutu, tdhusa ja jérjepideva Euroopa lennutranspordististeemi jatkuvat arengut. ECAC annab
valja resolutsioone, soovitusi ja poliitilisi seisukohti, mida selle liikmed peaksid jargima.
Erinevalt ICAOst ei ole ECAC seega isegi mitte ohutusalaste eeskirjade koostaja.
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Uhinenud Lennuametid (JAA) oli ECACi assotsieerunud organ. Tema (lesandeks oli
eeskirjade koostamine ning tdepoolest tootati Ohusdiduki projekteerimise ja tootmise,
ohusBiduki kaitamise ja hooldamise ning lennumeeskondade litsentsimise valdkondades vélja
uhtsed lennundusndéuded (JARs). Need uhtsed nduded aga, nagu ka ICAO standardid ja
soovitatavad tavad, ei olnud siduvad enne, kui riigid need oma vastavasse Oiguskorda Ule
votsid. Praegu on 18pule jdudmas varem JAA téidetud kohustuste tleminek ametile.

EUROCONTROL (kuhu praegu kuulub 38 riiki, sh Montenegro) pihendub praegu peamiselt
teenuste osutamisele, keskfunktsioonide taitmisele, koolitusele ja uurimistegevuse ning Uhiste
arenguprogrammide kavandamisele ja juhtimisele. Ent enne 2004. aastat oli tal ka ICAO ja
JAAga sarnane eeskirjade koostamise roll (nimelt vottis organisatsioon vastu ja andis vélja
EUROCONTROL.i ohutusnduded ehk ESARRI). Teiste sdnadega, kuigi EUROCONTROLI
alalise komisjoni Glesanne on ametlik eeskirjade koostamine, st selliste otsuste tegemine, mis
peaksid olema EUROCONTROLI liikmetele siduvad, puuduvad sellise organisatsiooni
rahvusvahelise olemuse tottu siiski tegelikud juriidilised jdustamismehhanismid.

Parast seda, kui ELi seadusandja vottis vastu digusaktide paketi Uhtse Euroopa taeva kohta, sai
EUROCONTROL.i (lesandeks toetada Euroopa Komisjoni aeronavigatsiooniteenuste ja
lennuliikluse korraldamise rakenduseeskirjade véljatootamisel, tuginedes sealjuures komisjoni
enese antud volitustele.

Peale selle ei ole EUROCONTROLIl kunagi olnud 6igust sertifitseerida stisteeme ega heaks
kiita organisatsioone (sealhulgas eelkdige nende juhtimissiisteeme).

1996. aastal moodustasid mitu Euroopa riiki lennuvéljade ohutuse reguleerijate rihma (GASR),
ametliku institutsioonilise maaratluseta vabatahtliku organisatsiooni, kes pldab koostodd tehes
uhtlustada lennuvéljade ohutuse 6iguslikku reguleerimist, mis hélmab nii lennujaamade
infrastruktuuri kui ka lennujaamategevust. Ohutuse reguleerimise vallas sarnanevad praegu 28
litkmesriigist koosneva GASRI eesmargid, diguslik seisund ja véljaantavad dokumendid ICAO,
JAA ja EUROCONTROLI omadega.

Kokkuvattes ei ole Ukski eespool nimetatud valitsustevaheliste organisatsioonide vastuvéetud
ja avaldatud eeskiri, standard ega ndue viivitamata kohaldatav, v.a juhul, kui need riigi
Oigusaktidesse Ule voetakse.

Peale selle ei ole Uhelgi neist kunagi olnud digust anda vélja sertifikaate, samuti puudub neil
0igus kohaldada standardimiskontrolli jarel sundi.

EASA-I on aga algméaéaruse nr 1592/2002 kohaselt kolm pdhillesannet:

a) eeskirjade koostamine, sealhulgas komisjonile suunatud arvamuste valjaté6tamine,
mille tulemuseks on EL-27+4 territooriumil viivitamata kohaldatavad ja Giguslikult
siduvad rakenduseeskirjad, mida ei ole vaja riigisiseselt Ule votta;

b) sertifikaatide ja heakskiitude valjaandmine otse (algmaaruses tapsustatud juhtudel) voi
riiklikul tasandil maératud padevate lennundusasutuste kaudu ja

c) kvaliteedi tagamine ja standardimine pé&devate asutuste kontrollide ja komisjonile
esitatavate aruannete kaudu, kusjuures komisjonil on 6igus kohaldada sundi.

2003. aastast kuulub ameti vastutusalasse lennundustoodete lennukdlblikkus ja
keskkonnanduetele vastavus. Praegu on kaasotsustamismenetluses ettepanek’ laiendada ameti
padevust lennundustegevusele, lennumeeskondadele ja kolmandate riikide kaitajate ohutusele.

Eeldades, et nimetatud menetlus laheneb positiivselt, on olukord EL-27+4s jargmine:

716. novembril 2005 Euroopa Komisjoni vastuvdetud KOM(2005) 579 Iaplik.
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e mitme lennundusvaldkonna ohutuse diguslik reguleerimine saab ELi 6iguskorra osaks
(st riikidel ei ole vaja eeskirju Ule votta; téitevulesanded on vastavalt vajadusele
jaotatud kesk-, riigi ja kohaliku tasandi vahel);

e lennuliikluse korraldamist ja aeronavigatsiooniteenuseid reguleeritakse endiselt thtse
Euroopa taeva kaudu, mille tunnused ei kattu siiski taielikult EASA algméaéaruse
omadega;

e lennuvaljade ohutuse diguslik reguleerimine ja&b aga endiselt riikide Ulesandeks, kuigi
tugineb mitme organisatsiooni (nt ICAO, GASR) vdljatootatud rahvusvahelistele
standarditele ja nduetele.

2.3.2.3 Killustatud requlatiivne raamistik

Enamik sidusrihmasid, kellega ECORYS esialgse mdjuhinnangu kaigus konsulteeris, ndustus
uldiselt voi osaliselt eespool punktides 2.3.2.1 ja 2.3.2.2 maé&ratletud probleemidega. Kuigi
kdik osapooled ei olnud ndus seisukohaga, et ICAO eeskirjad ei ole kdikidel juhtudel siduvad,
ndustusid nad sellega, et riikide Giguses on tdlgendamiseks ja aeglaseks rakendamiseks suured
vOimalused.

Sellega seostub asjaolu, et paljud sidusrihmad hindasid ménd ICAO eeskirja (eeskatt
lennuvéljade valdkonnas) suhteliselt aegunuks, sest nendes keskendutakse peamiselt tehnilisele
varustusele (valgustus, lennuradade méargistustriibud jms) ning ei késitleta Gha olulisemaks
muutuvaid sisulisi kiisimusi, nagu lennutegevus, menetlused ja kontrollikord.

Nagu ECORYSS 2005. aastal tdheldas, jagatakse sidusriihmade seisukohta ka projektis SESAR,
mille 2007. aasta juulis avaldatud 3. aruande (DLM-0612-001-01-00) punktis 5.2.4.1
vdidetakse, et Euroopa tsiviillennundusalased digusaktid vajavad muudatuste haldamiseks
uleeuroopalist ohutusalast regulatiivset raamistikku, millega kehtestataks stabiilsed menetlused
ja osalust soodustavad protsessid. Sellise raamistiku véljakujundamise toetamiseks ning
muudatuste eduka rakendamise tagamiseks esitas SESAR kolm peamist soovitust:

e Euroopa Liit ja ELi liikmesriigid peaksid mé&&rama Euroopa tasandil ohutust reguleeriva
asutuse, mis toimiks ka muudatuste juhtimise regulatiivse Uhenduspunktina ja peaks
Uhendust hiljemalt SESARi maéaratlusetapi I6puks loodava SESARI (hisettevottega;

e maératud Euroopa tasandi ohutust reguleeriv asutus peaks vélja to6tama (I&bivaatamise)
korra muudatuste juhtimiseks ja, kui see on asjakohane, tegema ettepanekuid Euroopa
tsiviillennundusalaste Gigusaktide ning olemasolevate ohutust reguleerivate nduete ja
korralduste muutmiseks;

e muudatuste juhtimise tohusa rakendamise toetamiseks peaks EUROCONTROL vélja
t6otama htlustatud selgitavad dokumendid. Uhtsuse tagamiseks peaks see toimuma
kooskdlas kehtivate Euroopa tsiviillennundusalaste digusaktide ja ohutust reguleerivate
nduetega.

Seega taheldab amet, et eespool nimetatud SESARIi kavandatud soovitustes tunnistatakse
olemasoleva regulatiivse raamistiku killustatust. Peale selle on selge, et véljapakutud reguleeriv
asutus peaks olema ainulaadne, samas ei néhta ette regulatiivset rolli EUROCONTROL.ile.

Sama mottekdigu kohaselt mainis 2006. aasta 16pul transpordivolinik Jacques Barrot’ loodud
kdrgetasemeline t6orihm oma 2007. aasta juulis esitatud I8pparuandes sisalduvas 1.
soovituses, et (ks peamisi kitsaskohti Euroopa lennundussisteemi tulemuslikkuse
parandamisel on Killustatus. Et seda probleemi on vdimalik lahendada iksnes Euroopa tasandil,
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soovitas kdrgetasemeline to6rithm tugevdada Euroopa Uhenduse rolli ja tihenduse meetodit Kui
Euroopa lennunduse reguleerimise tegevuskava kehtestamise ainsat vahendit. See aitaks valtida
ka ELi ja muude regulatiivsete protsesside kattumist, tagades reguleerimiseks ja teenuste
osutamiseks s6ltumatud struktuurid ning ohutuse digusliku reguleerimise sdltumatuse muud
liiki reguleerimisest (nt majanduslikust vo6i rahalisest). Veelgi selgesGnalisemalt teeb
korgetasemeline t66rihm oma 6. soovituses ettepaneku keskendada EUROCONTROL
tUleeuroopaliste vajalike Ulesannete téitmisele, lennuliikluse korraldamise vorgustike
kavandamisele ning reguleerimise toetamisele, nagu Euroopa Komisjon ja liitkmesriigid on
taotlenud, suunates ohutuse digusliku reguleerimisega seotud kohustused EASA-le. LGpuks
palub kdrgetasemeline t06rihm oma 8. soovituses komisjonil anda EASA-le volitused toimida
ELi lennundusohutuse, sealhulgas lennujaamade ja lennuliikluse korraldamise 6igusliku
reguleerimise ainsa vahendina. Kokkuvdtteks on praegusest ohutuse reguleerimise
killustatud raamistikust ja riikidevahelise ldhenemisviisi puudustest tulenevaid
probleeme peale ameti tdheldanud ka sidusriihmad, SESAR ja kérgetasemeline todruhm.

2.3.3 Riikliku tasandi organisatsioonid ja protsessid

2.3.3.1 Ohutusjarelevalve eraldamine

Nagu on ndidatud alljargneval joonisel 8, kuulub lennuvaljade ohutuse reguleerijate riihma
(GASR) praegu 28 riiki:

European Organisations for aviation safety

ICAO EUR .
(only a regional M EUROCONTROL (38) ézerbe_u]lan1

office; the “2) Armenial Monaco Ukraine? eorgia
Organisation is

ICAO) Moldova! Turkey
(55) GASR
(28) Switzerland
Serbia Norway Iceland

Algeria? @]

Andorra
Belarus
Kazakhstan
Kyrgyzstan
Morocco?
Russian Fed. +
Kaliningrad FIR
San Marino
Tajikistan
Turkmenistan
Tunisia?
Uzbekistan

Portugal
Romania

s - Slovak Rep.
Lithuania Spain
Malta Slovenia
Netherlands g\yeden
Poland U.K.

Belgium
Czech Rep.
Denmark
Finland
France
Germany
Greece

Ireland

EUROPEAN| 1taly

UNION

27)

Estonia
Latvia

Liechterstein

Austria
Bulgaria
Cyprus3

Hungary
Luxembourg

Albania® Bosnia H.! Croatia FYROM?

lCandidates to JAA

2Algeria, Morocco and Tunisia are situated in the ICAO
AF1 Region, but are served by the ICAO EUR/NAT
Office

3ICAO Cairo Office (MID), in addition to EUR, is
accredited in Cyprus

“United Nations Interim Administration Mission in
Kosovo; Additional associated party of ECAA

Montenegro

UNMIK?
EUROPEAN COMMON AVIATION AREA (36)

July 2007

Joonis 8: GASRI liikmed vdrreldes teiste Euroopa organisatsioonide lilkkmetega

European Organisations for aviation safety Euroopa lennundusohutusorganisatsioonid
ICAO EUR ICAO EUR

(only a regional office; the Organisation is (Uksnes piirkondlik kontor; organisatsioon on
ICAO) ICAO)

(55) (55)

Algeria’ Alzeeria®

Andorra Andorra

Belarus Valgevene
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Kazakhstan Kasahstan

Kyrgyzstan Kdrgdzstan

Morocco? Maroko?

Russian Fed. + Kaliningrad FIR Venemaa Fdderatsioon + Kaliningradi
lennuinfopiirkond

San Marino San Marino

Tajikistan TadZikistan

Turkmenistan Tlrkmenistan

Tunisia Tuneesia?

Uzbekistan Usbekistan

ECAC & JAA (42) ECAC ja JAA (42)

GASR (28) GASR (28)

EUROPEAN UNION (27) EUROOPA LIIT (27)

Belgium Belgia

Czeck Rep. TSehhi Vabariik

Denmark Taani

Finland Soome

France Prantsusmaa

Germany Saksamaa

Greece Kreeka

Ireland lirimaa

Italy Itaalia

Lithuania Leedu

Malta Malta

Netherlands Madalmaad

Poland Poola

Portugal Portugal

Romania Rumeenia

Slovak Rep. Slovakkia

Spain Hispaania

Slovenia Sloveenia

Sweden Rootsi

U.K. Uhendkuningriik

Estonia Eesti

Latvia Lati

Austria Austria

Bulgaria Bulgaaria

Cyprus® Kupros®

Hungary Ungari

Luxembourg Luksemburg

EUROCONTROL (38) EUROCONTROL (38)

Armenia* Monaco Ukraine® Armeenia' Monaco Ukraina®

Azerbaijan' Georgia’ AserbaidZaan® Gruusia®

Moldova® Turkey Moldova’ Tiirgi

Switzerland Sveits

Serbia Norway Iceland Serbia Norra Island

EASA (31) EASA (31)

Liechtenstein Liechtenstein

Albania’ Albaania’
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Bosnia H.* Bosnia ja Hertsegoviina®

Croatia Horvaatia

FYROM! Endine Jugoslaavia Makedoonia Vabariik*
Montenegro Montenegro

UNMIK? UNMIK?

EUROPEAN COMMON AVIATION AREA | EUROOPA UHINE

(36) LENNUNDUSPIIRKOND (36)

! Candidates to JAA ' JAA kandidaatriigid

2 Algeria, Morocco and Tunisia are situated in | 2 AlZeeria, Maroko ja Tuneesia asuvad ICAO
the ICAO AFI Region, but are served by the AFI piirkonnas, kuid neid teenindab ICAO

ICAO EUR/NAT Office EUR/NAT kontor

3 ICAO Cairo Office (MID), in addition to 3 Kiprosel on peale EURI akrediteeritud ka
EUR, is accredited in Cyprus ICAO Kairo kontor (MID)

* United Nations Interim Administration *URO ajutine missioon Kosovos; ECAA
Mission in Kosovo; additional associated assotsiatsioonilepingu lisaosaline

party of ECAA

July 2007 Juuli 2007

25 GASRI litkmesriiki kuulub ka EL-27+4 hulka, ehk nn EASA siisteemi. Viimane koosneb
siiski 31 riigist. Nendest kuuest riigist®, kes kuuluvad EASA siisteemi, kuid mitte GASRI, {ihe
(Klpros) transpordiministeerium vastutab ka lennujaamade juhtimise ja tegevuse eest.
Ké&esoleva regulatiivse hinnangu koostamise ajal ei leitud mingeid t6endeid selle kohta, et
kdnealuses riigis toimiks eraldi lennuvéljade ohutuse jarelevalve funktsioon. Kavandatava
poliitika véimalikku mdju selles osas analiilisitakse allpool punktis 2.8.

2.3.3.2 Ametiasutuste t66ilesanded

2007. aastal korraldas GASR oma 28 liikme hulgas uuringu, et koguda teavet lennuvaljade
sektori korraldamisviiside kohta tervel mandril. Tulemustest selgus eeskétt see, et paljudel
juhtudel vastutavad lennuvéljategevuse ja lennuvélja juhtimise eest ametiasutused
(transpordiministeerium, omavalitsused, piirkondlikud omavalitsused), avalikes huvides
tegutsevad organid (nt kaubanduskojad) vOi riigi omanduses olevad ettevotted, samas Kkui
teistes riikides vastutavad ametivbimud konkreetse tegevuse eest, mis on seotud ka
kavandatavate lennuvéljaohutust kasitlevate oluliste nduetega.

Mainitud uuringu olulisimad jéreldused, millest mdni on vaja ké&esolevasse hinnangusse
hdlmata, on kokkuvatlikult esitatud alljargnevas tabelis 12:

Milline asutus vastutab teatud tegevuse eest lennuvéljadel

Kategooria GASRI peamised jareldused Seotud Kas vajab mdéjuhinnangut
olulised | Jah/ Markused
nduded Ei

Lennuvaljatege | Eri tegevuste eest vastutavad eri Peatikk B | Ei Olulised nduded ei sdltu
VUS asutused, nagu naiteks: lennuvalja kéitaja Giguslikust
o piirkondlik omavalitsus staatusest
o kohalik omavalitsus
o kaubanduskoda
o riiklik &riettevdte
o era- vOi riigi omanduses olev

® Austria, Bulgaaria, Kiipros, Ungari, Liechtenstein ja Luksemburg.
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ettevote

Riigi otsene vastutus: Peatikk B | Jah Vaid juhul, kui
o Eesti (teatud madral) ohutusjérelevalve ei ole eraldi
e ltaalia (liksikud vaheolulised funktsioon (punkt 2.8). Ei
juhtumid) mdjuta htegi GASRI liiget.
e Norra (teatud méaaral) V8ib mdjutada vaid tht EL-
e Rootsi (teatud méaral) 27+4 liiget (st Klprost)
o Kreeka (mitte kbikjal)
Lennuvalja Uksikutel juhtudel moodustab see B.1.f Ei | Lennuvélja kaitaja on igal juhul
hadaolukorra | plaan ilmselt osa kohaliku piirkonna seotud ning ta on kehtestanud
plaan hédaolukorra plaanist, nagu néiteks menetluse hadaolukorraga
DK, EE, FR (Préfet), LT toimetulekuks
Uksikutel juhtudel vastutab selle
eest ametiasutus, mitte kéitaja (nt
IT)
Kohaliku Suures enamikus riikidest juba C3 Ei Enamikul juhtudel juba
piirkonna ndutav rakendatakse
hadaolukorra
plaan
Lennuvélja Suuremates lennujaamades tagab B.1.g Ei Oluliste nduete sGnastuse
tuletorje- ja selle enamikul juhtudel lennuvélja kohaselt on tdendamine kaitaja
paasteteenused kéitaja. Erandid on GR ja IT kohustus

Tabel 12: Glevaade GASRI uuringust (2007)

Kokkuvottes véarib kdesolevas regulatiivse mdju hinnangus tdhelepanu tiksnes vajadus muuta
ohutusjarelevalve (vahemalt funktsionaalsel tasandil) eraldi vastutusalaks.

2.3.3.3 Praegune t6dmaht seoses lennuvéaljade ohutusjarelevalvega

2006. aastal kogusid komisjoni talitused oma lennuvdljade ohutuse reguleerijate rihma
(GASR) kolleegide kaudu teavet kogu lennuvaljade ohutuse diguslikuks reguleerimiseks
vajaliku toémahu kohta. Komisjoni talitustele esitatud GASRI teave on &ra toodud alljargnevas

tabelis 13:
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Nr Riik Sertifitseeritu Taistodaja ekvivalendid
d (voi lahiajal | poliitika ja | Sertifitseerimi | Professionaals
sertifitseerita | eeskirjade ne ja eid tootajaid
vad) koostamine | jarelevalve kokku
lennuvéljad

1 Belgia 6 1 4 5

2 TSehhi Vabariik 9 0,5 1,5 2

3 | Taani 36 1 5 6

4 Eesti 11 2 2 4

5 Soome 28 1 3 4

6 Prantsusmaa 70 7 122 129
7 lirimaa 28 1 2 3

8 | Itaalia 50 10 25 35

9 | Lati 8 0,5 15 2
10 | Madalmaad 14 10 6 16
11 | Portugal 50 1 5 6
12 | Rumeenia 33 5 8 13
13 | Slovakkia 8 1 2+1 4
14 | Sloveenia 67 0,5 2 2,5
15 | Hispaania 42 3 7 10
16 | Rootsi 99 4 8 12
17 | Uhendkuningrii 142 6 14 20

Kk
KOKKU 701 54,5 219 273,5

Tabel 13: praegu lennuvéljade ohutuse reguleerimiseks rakendatavad taistdoaja
ekvivalendid

Eespool tabelis 13 esitatud andmed on ligikaudsed ja osalised. Siiski h6lmavad need erinevaid
olukordi, nagu nditeks véikesed ja suured riigid, ning eri kultuuritraditsioone.

Uldiselt leitakse, et sellised andmed moodustavad piisava valimi, mille pdhjal hinnata
taistooaja ekvivalente, mida vajatakse lennuvélja ohutuse reguleerimiseks praegu
EL-27+4 tasandil kehtivate digusaktide alusel, ning hindamine oleks proportsionaalse
analliisi péhimdtte kohaselt kdesoleva regulatiivse mdju hinnangu jaoks vajalik ja killaldane.

Seega rakendatakse praegu lennuvaljade ohutusega seotud poliitikaks ja eeskirjade
koostamiseks naiteks Uhendkuningriigis kuus taistooaja ekvivalenti. Samas suurusjargus on ka
Prantsusmaa tulemus. Teise ddrmusena on Lati lennuametil lennujaamade ohutuse Giguslikuks
reguleerimiseks (st eeskirjade koostamine + sertifitseerimine + pidev jarelevalve) vaid kaks
professionaalset toOtajat. Seepdrast leitakse, et véikeses riigis on vdimalik lennuvéljade
eeskirjade koostamiseks rakendada vaid 0,5 taist06aja ekvivalenti aastas. Keskmiselt kulus
2006. aastal lennuvaljade ohutuseeskirjade koostamiseks 3,2 taistd6aja ekvivalenti riigi kohta
(54,5 tdistooaja ekvivalenti jagatud 17 riigiga). Rakendades seda keskmist, st 3,2 téistt0aja
ekvivalenti terves EL-27+4s, kuluks lennuvéljade ohutuseeskirjade koostamiseks mandri
tasandil kokku 99 taist66aja ekvivalenti.

17 riigi 701 lennuvalja sertifitseerimiseks ja jarelevalveks kulus 219 tdisto0aja ekvivalenti.

Seega peab padev asutus kehtivate digusaktide kohaselt keskmiselt rakendama veidi enam kui
kolme lennuvalja sertifitseerimiseks ja jarelevalveks Uhe taist06aja ekvivalendi (701/219 =
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3,2): kédesoleva regulatiivse mdju hinnangu jargnevates jagudes vdib kasutada seda vaartust —
3,2 lennuvélja Uhe inspektori kohta — praegu kehtiva tulemuslikkuse naitajana.

Nende andmete jamedakoelisel ekstrapoleerimisel tervele EL-27+4-le vdib eeldada, et igas
riigis on ligikaudu 41 lennuvalja (mis tuleb sertifitseerida) (st 701/17) ja antud territooriumil
kokku seega 1271 lennuvalja. Jagades selle arvu 3,2ga, saame vajalike téistooaja ekvivalentide
arvuks 400.

Seega kasutatakse kaesolevas regulatiivse moju hinnangus lahteandmetena (st

hetkeolukord), millega vorreldes voimalikke edasisi variante hinnatakse, jargmisi eeldusi:

e Kkehtivate 0Oigusaktide kohaselt kulub 99 téaist6daja ekvivalenti eeskirjade

koostamiseks (st rahvusvaheliste nduete paralleelne Glevdtmine iga riigi digusesse);

o kehtivate eeskirjade kohaselt kulub 1 taisté6aja ekvivalent 3,2 lennuvélja

sertifitseerimiseks ja jarelevalveks (st iga lennuvélja tegevuse ja juhtimise
kontrollimine), mis teeb EL-27+4s kokku 400 taistéoaja ekvivalenti.

2.3.4 Jareldused ja ELi sekkumise pdhjendus

Kokkuvaottes digustavad méaaratletud ja anallilsitud probleemid ELi tasandil sekkumist, et:

e tOhustada ohutust lennuvéljadel ja nende laheduses, kus viimase kimnendi jooksul
toimus 75% kdikidest lennudnnetustest, mis tiksnes Euroopas ndudsid 743 elu;

e tdhustada ohutust ka uUldlennunduses kasutatavatel avatud lennuvéljadel, kus iga-
aastane hukkunute arv on vorreldav darilises lennutranspordis suurte lennukitega
toimunud dnnetustes hukkunute arvuga, kui mitte suurem;

e vdhendada véhemalt osaliselt lennuvéljateguritest (infrastruktuur, seadmed,
lennutegevus) tingitud lennudnnetuste ja -intsidentide kulusid EL-27+4s, mis
hinnanguliselt moodustavad ligikaudu 1164 miljonit eurot (2006) aastas;

o liikuda EL-27+4s tervikliku ja killustamata ohutusalase regulatiivse raamistiku suunas,
mis oleks selgelt eraldatud teenuste osutamisest ja sOltumatust dnnetuste uurimisest
ning muudest reguleerimise vormidest voi avalikust sekkumisest (nt rahastamine);

e regulatiivne raamistik tugineks plsivamale, jarjepidevamale ja thtlasemale diguslikule
alusele kui valitsustevaheliste organisatsioonide vastuvdetud ja avaldatud eeskirjad ning
standardid,;

o toetada algusest peale Uleeuroopalist projekti SESAR, pakkudes selle thele ohutuse
reguleerijale, kellega lavida;

e ohutuse digusliku reguleerimise kulude ratsionaliseerimise uldkontekstist l&htudes
saavutada mastaabisddst lennuvdljade ohutuse ja koostalitlusvdime eeskirjade
koostamises, mis praegu nduab 99 téistooaja ekvivalenti.
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2.4 Eesmérqid ja naitajad
2.4.1 Eesmargid

EASA stisteemi kavandatava laiendamisega lahendatakse lennuvaljade osas probleemid, mis on
seotud ohutusalaste eeskirjade koostamise praeguse korraldusega ning padevate asutuste poolse
ohutusjarelevalve standardimise puudumisega.

Kindlaksméaaratud eesmargid voib liigitada kolmele tasandile, mida komisjoni talitused
mdjuhinnangutes tavaliselt kasutavad, nimelt:

e (ldeesmargid, mis kajastavad laiaulatuslikke poliitilisi tldsihte;

e konkreetsed eesmargid, mille ndol on tegemist kavandatava seadusandliku algatuse
vahetumate eesmarkidega ja mis aitavad saavutada tldeesmérke. Nii Uldisi kui ka
konkreetseid eesmarke mdjutavad véljapoole komisjoni ja ameti otsest kontrolli jadvad
tegurid ning seetdttu on neid mdnikord keeruline mdota;

¢ rakenduslikud eesmargid, mis on seotud ettepaneku tapsete valjunditega ja mida saab
seega vastavate néitajatega hinnata voi isegi moota.

Jargmistes punktides 2.4.2-2.4.5 on esitatud eesmérgid ja néitajad seoses EASA padevuse
laiendamisega lennuvéljade ohutuse ja koostalitlusvdime Giguslikule reguleerimisele.

2.4.2 Uldeesmargid

Euroopa Komisjoni thiskondlikud Gldeesmérgid, mida kirjeldatakse komisjoni tééprogrammis
ja iga-aastases poliitilises strateegias,® ning mis omakorda pdhinevad suurel maaral Lissaboni
strateegial, on jargmised:

e tagada Euroopas majanduslik heaolu, mis peale ausast konkurentsist l&htuva siseturu
ulesehitamise (t66j6u liikuvuse igakilgne hdlbustamine) hdlmab ka transpordististeemi
suuremat tGhusust, toetades seega SESARIt, aga ka lennudnnetuste ja -intsidentide
kulude ning ohutuse Gigusliku reguleerimisega seotud kulude vahendamist (eeskirjade
koostamisel saavutatav mastaabisadst on enam-véhem proportsionaalne ELi Gigusaktide
reguleerimisalasse kuuluvate lennuvéljade arvuga);

e tugevdada Euroopa pingutusi solidaarsuse saavutamiseks, mis t&dhendab ka tervel
EL-27+4 territooriumil kbikidele kodanikele, sealhulgas avalikuks kasutamiseks avatud
lennuvéljadel tegutsevatele lenduritele Gihesuguse kaitse tagamist;

e suurendada kodanike kaitsmist nii turvalisuse kui ka transpordi ohutuse osas;

e tutvustada ja edendada neid eesmarke véljaspool EL.i piire, valjendades oma seisukohti
maailmas joulisemalt vdi, nagu EASA susteemi puhul (st EL-27+4, kuid avatud ka
teistele liitujatele), laiendades ELi digusaktide rakendamist naaberriikidele.

2.4.3 Konkreetsed eesmargid

Konkreetsed eesmargid on seotud konkreetsete lennutranspordialaste eesmarkidega, mida
toetavad ka muud algatused, nagu nditeks Uhtse Euroopa taeva loomine. Tépsemalt vdib neid
konkreetseid eesmarke maaratleda 2001. aasta keskpaigas avaldatud Euroopa
transpordipoliitika valge raamatu ja selle 2006. aastal avaldatud vahekokkuvétte™ pohjal.

® \/t http://europa.eu.int/comm/atwork/programmes/index_en.htm.
10 K OM(2006) 314 16plik, 22. juuni 2006 — ,,Liikumisv8imeline Euroopa — jatkusuutlik liilkuvus meie mandril”,
avaldatud aadressil http://ec.europa.eu/transport/transport_policy review/doc/2006 3167 brochure en.pdf.
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Tegelikult on EASA susteemi laiendamine tihedalt seotud seal valja toodud konkreetsete
eesmarkidega, millest asjakohaseid esitletakse kokkuvotlikult allpool:

e (hiseeskirjadest lahtuvate, (htselt kohaldatavate ning koiki lennundusvaldkondi
hdlmavate taskukohaste ja kvaliteetsete transpordilahenduste kattesaadavus, mis aitab
kaasa inimeste, kaupade ja teenuste vabale liikumisele;

e suure liikuvuse vdimaldamine ka ettevotetele, millega kaasnevad ihtsed ja vordsed
vOimalused siseturul, kus driettevGtete asutamisele ja laiendamisele terve EL-27+4
piires ei ole mingeid takistusi;

e (ihtsete t60j6u miinimumstandardite, sh tootajate parema kvalifikatsiooni edendamine;

e reisijate ja kodanike ohutuse ning turvalisuse kaitsmine; ohutus, sh ruleerimise ja
seismise ajal toimuvate Onnetuste ja intsidentidega seotud kulude vahendamine ongi
kavandatud algatuse peamiseks eesmargiks;

e transpordisusteemi joudluse ja sddstvuse suurendamine, mis h6lmab mastaabisééstu
ning avaliku sektori kulude ratsionaliseerimist (st avalikus sektoris vajaminevate
taistooaja ekvivalentide reguleerimine; tehniliste ettekirjutuste viimine {henduse
spetsifikatsioonide tasemele; véiksemate ettevotete jaoks ettendhtud hindamisasutused
jms);

e uuendused (nt satelliitnavigatsioon), mis suurendaks kd&ikjal kodanike Kaitset,
vahendades samas kasutuskulusid (nt vaiksem vajadus maapealsete seadmete jérele);

e tehnoloogia arengu edendamine mittevajalike siduvate eeskirjade piiramise kaudu;

e ELile maailmas juhtpositsiooni tagamine rahvusvaheliste organisatsioonide t66s
osalemise ja konkreetsete ELi 6igusaktide kohaldamisala laiendamise kaudu.

2.4.4 Rakenduslikud eesmargid

EASA susteemi laiendamise eesmargid on ilmselgelt tihedalt seotud eelmises punktis 2.3
analliusitud probleemidega. Tegelikult valiti asjaomane poliitika olemasolevate probleemide
lahendamiseks voi leevendamiseks ning edusammude saavutamiseks. Seega on nendel
eesmarkidel ka tihe seos sekkumise eeldatavat toimet kajastavate mdéjudega, mida saab
tagantjarele jalgida ja hinnata (st vastates kiisimusele, kas sekkumise tulemusel saavutati algselt
madratletud eesmérgid).

Niisiis on rakenduslikud eesmargid seotud kavandatava ELi sekkumise raames toimuva
konkreetse tegevusega. Sellest tulenevalt on nende valjund téheldatav ja sageli ka mdddetav
ning selle saab rakendatud tegevusega otseselt siduda. Eeskatt on sellised
jalgitavad/mdddetavad rakenduslikud eesmérgid jargmised:

e muudatuste tegemine EASA algmaaruses nr 1592/2002 Euroopa seadusandja poolt;

e nii lennuvéljade ja lennuvéljade Kkaitajate suhtes kohaldatavate Uhiste
rakenduseeskirjade kui ka uhenduse spetsifikatsioonide avaldamine;
tookorralduse kehtestamine;
pidev jarelevalve lennuvéljade ohutuse le;
tiheda sideme loomine SESARIga;
uhtse sertifikaadiga ning enam kui thte lennuvalja kditavate ettevotete tekkimine turule;
¢ lennuvaljade valdkonnas standardimiskontrollide kehtestamine ja rakendamine.
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2.4.5 Naitajad

Eelnevast lahtudes vbib méératleda kolme eri tasandi nditajad:

e saavutuste naitajad: neid valjendatakse 16pliku soovitud mdjuna thiskonnale. Harilikult

md0detakse neid Uldiste naitajatega ning neid voivad mdjutada paljud muud tegurid voi

poliitikavaldkonnad (nt lennundusohutus); mdnel juhul on raske, kui mitte véimatu,
siduda selliseid tulemusi EASA padevusvaldkonna lennuvaljadele laiendamisega;

e tulemusnaitajad:

st kavandatava poliitika vahetud eesmargid, mis tuleb taita

I6ppeesmargi  saavutamiseks. Neid valjendatakse poliitiliste vdimaluste otsese ja
luhiajalise mdjuna ning ka neid vdivad mdjutada muud poliitikavaldkonnad (nt samuti
lennundusohutuse tdstmisele suunatud thtse Euroopa taeva poliitika);

e valjundinditajad: st konkreetne tegevus vOi otsene mdju, mis ameti arvamuses
valjapakutud poliitikaga eeldatavalt kaasneb. Tulemused on komisjoni otsese kontrolli
all ja neid on lihtne kindlaks méérata.

Néitajad v6imaldavad kontrollida seda, kas ja mil maaral eesmargid saavutatakse. Nende
eelnev méaaratlemine on oluline, kuna see vimaldab hinnata kavandatava poliitilise sekkumise
moju. Konkreetsete ja Uldeesmérkide tasandi néitajad on tihedalt seotud probleemide ja
oodatava mdjuga, samas kui rakenduslike eesmarkide puhul on tegemist lihtsamate ja paremini
jalgitavate nditajatega, mis on seotud tegevuse elluviimisega. Alljargnevas tabelis 14 on
esitatud ameti kavandatavad tldeesmarkidega seotud tulemusnéitajad:

Méaératletud probleemid

Uldeesmargid

Saavutuste nditajad

Vajadus tdhustada | Kodanike kaitsmine: transpordi- | Koikide avalikuks  kasutamiseks
lennundusohutust ja lennundusohutus avatud lennuvéljade ohutus
lennuvaljadel ja nende

l&heduses

Véhemalt osaliselt | Majanduslik heaolu: vadhemalt | Ruleerimise  ja  seismise  ajal
lennuvaljateguritest  tingitud | osaliselt lennuvéljateguritest | toimuvate dnnetuste ja intsidentidega
lennudnnetuste kulude | tingitud  Onnetuste  kulude | kaasnevate kahjude kulud

vahendamine

vahendamine

Vajadus kaotada ohutusalase

Seisukohtade joulisem

ICAQ 14. lisa mdju labivaatamine

regulatiivse raamistiku | valjendamine maailmas;

Killustatus EASA slsteemi laiendamine | Uute riikide liitumine EASAgQa
valjapoole EL-27+4

Vajadus regulatiivse | Majanduslik heaolu: siseturu ja | Selliste ettevdtete asutamine, mis

raamistiku pusivama 6igusliku

t66jou litkkuvuse edendamine

kéitavad mitut lennuvalja

aluse jarele Uhtse padevuskava kehtestamine
lennuvéljatootajatele, kes téidavad
lennundusohutusega seotud
ulesandeid
Solidaarsus: koikidele | Uhiseeskirjade standarditud
kodanikele Uhesuguse kaitse | kohaldamine maksimaalse mdistliku
tagamine kogu EL-27 | arvu lennuvaljade suhtes EL-27+4s
territooriumil
Vajadus SESARIit ohutuse | Majanduslik heaolu: SESARI | Ameti ja SESARI vahelise ametliku
reguleerimise osas algusest | toetamine, muutes selle selgeks | ihenduspunkti  loomine, jalgides
peale toetada ohutusalase reguleerimise | siiski, et kumbki tdidab oma
uhenduspunktiks ulesandeid
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Vajadus ratsionaliseerida
lennuvéljade ohutuse Gigusliku
reguleerimise alal tehtavat t66d

Majanduslik heaolu:
lennuvéljade ohutuse 0Gigusliku
reguleerimisega seotud kulude
vahendamine

Lennuvaljade ohutuse reguleerimisel
EASA mehhanismi rakendamine,
kulutades selleks oluliselt véhem kui
90 taistooaja ekvivalenti. Vahendada
miinimumini  vajadus  koostada
eeskirju riiklikul tasandil

Tabel 14: méaaratletud probleemid, Gldeesmaérgid ja saavutuste naitajad

Ka konkreetsed eesmérgid voib siduda eespool punktis 2.3 anallisitud probleemidega.
Eesmargid ning nende saavutamise kontrollimist véimaldavad nditajad on esitatud alljargnevas

tabelis 15:

Maératletud

Konkreetsed eesmargid

Tulemusnaitajad

Onnetuste ja intsidentide
kulud

probleemid
Vajadus tdhustada | Uhiste  eesmérkide  standarditud | Standardimiskontrollide laiendamine
lennundusohutust kohaldamine lennuvéljadele
lennuvaljadel v6i nende Juhtimissiisteemide rakendamine
liheduses Kvaliteetsed transpordilahendused koikide suuremate lennuvaljakaitajate
poolt
Reisijate, lendurite ja kodanike | Lennuvéljade ohutusnéitajad
kaitsmine
Lennuvaljaga seotud | Ruleerimise  ja  seismise  ajal | Ruleerimise  ja  seismise  ajal
teguritest tingitud toimuvate Gnnetuste ja intsidentidega | toimuvate dnnetuste ja intsidentidega

seotud kulude véahendamine

kaasnevate kahjude kulud

Vajadus kaotada
ohutusalase regulatiivse
raamistiku Kkillustatus

ELi  Oigusaktide  reguleerimisala
laiendamine koikidele
lennundusvaldkondadele

Algmaéruse muutmine nii, et see
hdlmaks ka lennuvaljasid

ELi Uhiseeskirjad lennuvaljade
ohutuse ja koostalitluse kohta

Lennuvéljade ja lennuvaljade
kéitajate suhtes kohaldatavate
rakenduseeskirjade vastuvbtmine

Uldine koostalitlusvdime

ICAO 14. lisa edasiarendamise
mdjutamine

Osalemine rahvusvaheliste
organisatsioonide t60s

Pidev osalemine GASRI tegevuses

Konkreetsete ELi digusaktide
kohaldamisala laiendamine

Uute riikide liitumine EASAga

Lennuvéljaseadmete projekteerimise
ja tootmise tdhusam standardimine

Lennuvéljaseadmeid ning  nende
projekteerimist ja tootmist kasitlevate
eeskirjade vastuvGtmine

Vajadus regulatiivse
raamistiku plsivama
oigusliku aluse jarele

Liikuvuse vOimaldamine ka
ettevotetele

Lennuvéljade kaitajatele thtse
sertifikaadi kehtestamine ja
kasutamine

ELi standardid tOdtajate paremaks
kvalifitseerimiseks

Uhtse padevuskava kehtestamine
lennuvéljatootajatele, kes téidavad
lennundusohutusega seotud
ulesandeid

Vajadus SESARIt
ohutuse reguleerimise
osas  algusest  peale
toetada

Uute tegevuspBhimatete ja
tehnoloogiliste uuenduste (nt
satelliitnavigatsioon) rakendamine

Ametliku regulatiivse Ghenduspunkti
loomine

Satelliitnavigatsiooni sertifitseerimise
raamistiku selgitamine
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Vajadus ratsionaliseerida

lennuvéljade ohutuse
diguslikuks
reguleerimiseks kuluvat
toomahtu

Mastaabiséast ja avaliku sektori

kulude ratsionaliseerimine

Lennuvéljade
koostamisele,
ohutusanaliiusile

ekvivalenti ameti tootajaist

eeskirjade
standardimisele
rakendatud
tunduvalt vdhem kui 90 tdist6daja

Vajalikud tootajad
asutustes

Tehniliste ettekirjutuste hdlmamine

thenduse spetsifikatsioonidesse ja | Ghenduse spetsifikatsioonidesse
tehnoloogia arengu  soodustamine

ebavajalike  siduvate  eeskirjade

piiramise kaudu

Hindamisasutustele vdiksemate | Algmadruse muutmine
lennuvéljade VOi ettevGtete | hindamisasutustele vajalike volituste

sertifitseerimise loa andmine andmiseks

Tabel 15: maaratletud probleemid, konkreetsed eesmargid ja tulemusnaitajad

Lopuks vOib rakenduslikud eesmdrgid seostada hulga Uksikasjalike téheldatavate voi

mdddetavate véljundinéitajatega, nagu on esitatud tabelis 16:

Rakenduslikud
eesmargid

Valjundinaitajad

et see hdlmaks
lennuvaéljasid

Algmadruse muutmine,

ka

Ameti arvamuse esitamine komisjonile

péadevates

Tehniliste ettekirjutuste hdlmamine

Komisjoni vastuvdetud seadusandlik ettepanek

Esimene lugemine Euroopa Parlamendis

Noukogu seisukoht

Teine lugemine Euroopa Parlamendis

Muudatuste vastuvdtmine

Lennuvaljade ja
lennuvélja kaitajate
kohta Uhiste
rakenduseeskirjade
avaldamine, samulti
nduetele vastavuse
dokumentide
avaldamine

1. muudatusettepaneku teate avaldamine
kasitlevate rakenduseeskirjade kohta

lennuvéljasid

1. muudatusettepaneku teate avaldamine lennuvaljade kéitajaid
kasitlevate rakenduseeskirjade kohta

1. kommentaaride vastusdokumendi avaldamine lennuvaljasid
kasitlevate rakenduseeskirjade kohta

1. kommentaaride vastusdokumendi avaldamine lennuvaljade
kaitajaid késitlevate rakenduseeskirjade kohta

1. arvamuse esitamine lennuvéljasid kéasitlevate

rakenduseeskirjade kohta

1. arvamuse esitamine lennuvdljade kaitajaid kasitlevate
rakenduseeskirjade kohta

Lennuvaljasid kasitlevate (henduse spetsifikatsioonide 1.
kogumi avaldamine

Tookorralduse
kehtestamine

Lennuliikluse  korraldamiseks / lennuvaljadega seotud
eeskirjade koostamiseks 5 t6otaja varbamine aastaks 2008

Tdotajate varbamine lennuvéljadel asetleidvate vahejuhtumite
ohutusanaliiusiks

Lennuvaljade valdkonnas standardimiskontrolle teostavate
tO0tajate varbamine aastaks 2009

Lennuvaljade valdkonna standardimiskontrollides osalevate
valisauditeerijate maaramine
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Lennuvaljade esindajate kaasamine ohutusnormide
konsultatiivkomiteesse
Vaéliseksperte hdlmava rihma moodustamine

rakenduseeskirjade koostamiseks

Esimese hindamisasutuse akrediteerimine

Pidev jarelevalve
lennuvéljade  ohutuse
ule

Lennuvéljade ohutusanaliitisi  hélmamine
ohutusaruandesse alates aastast 2008

iga-aastasesse

Suhted SESARIga

SESARI ohutust kéasitlevate dokumentide hindamine

Uhtne lennuvilja
kaitaja sertifikaat

Uhtse sertifikaadiga ning enam kui thte lennuvélja kaitavate
ettevotete tekkimine turule

Lennuvaljade
valdkonnas
standardimiskontrollide
kehtestamine ja

rakendamine

Standardimiskorra kehtestamine lennuvéljade valdkonnas

Esimeste, ka  lennuvéljade  valdkonda  hdlmavate
standardimiskontrollide kavandamine

Esimese kontrolli teostamine lennuvaljade valdkonnas

Tabel 16: maaratletud probleemid, rakenduslikud eesmargid ja valjundinaitajad
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2.5 Kasitletud vdimalused

2.5.1 Esialgses mojuhinnangus kasitletud voimalused

Eespool punktis 1.3.3 nimetatud esialgses mdjuhinnangus, mille komisjoni talitused koostasid
(konsultatsiooniettevotte ECORYS kaudu) 2005. aastal, kaaluti viit Gldist alternatiivset
varianti:

e A) tegevusetus (st jatta parast EASA funktsioonide esimest laiendamist eeldatavalt
tekkiv olukord muutmata: EASA vastutab lennukdlblikkuse, lennumeeskondade
litsentsimise ja lennutegevuse eest; riiklikul tasandil madratud padevad asutused
vastutavad aeronavigatsiooniteenuste, sealhulgas tleeuroopaliste teenuste osutajate ning
lennuvéljade eest);

e B) jark-jargult laiendada EASA eeskirjade koostamise, sertifitseerimise ja
standardimiskontrollide ststeemi lennuliikluse korraldamise,
aeronavigatsiooniteenuste ja lennuvéljade valdkondadele;

e () laiendada Uhtse Euroopa taeva volituste mehhanismi EUROCONTROLile
lennuvéljade Gigusliku reguleerimise osas ning anda EUROCONTROL.ile tlesandeid ka
sertifitseerimise ja standardimiskontrollide vallas;

e D) luua téiesti uus Euroopa amet, kes toetaks komisjoni lennuliikluse korraldamise,
aeronavigatsiooniteenuste ja lennuvéljade ohutuse diguslikul reguleerimisel,

e E) anda (variandi B kohaselt) laiendatud EASA vastutusalasse ka lennuliikluse
korraldamisega seotud konkreetsed tilesanded (nt lennuvoogude korraldamine).

Konsultatsiooniettevdtte tehtud oodatavate mdjude analtitisi pdhjal jouti uuringus jareldusele, et
eelistatav on variant B; seda seisukohta toetas ka konsulteeritud sidusriihmade hinnang.

2.5.2 Ké&esolevas regulatiivse mdju hinnangus kaalutud véimalused

Eespool loetletud vdimalused A, C, D ja E ei vaja seega kéesolevas regulatiivse mdju
hinnangus lisakasitlemist. Teisalt tuleb vGimaluse B tegelikuks rakendamiseks hinnata muid
olulisi probleeme.

Muudatusettepaneku teates 06/2006 esitatigi Uheksa sellekohast kusimust, eeldades samuti, et
|6ppeesmargiks on juba pdhjendatud ja (komisjoni poolt'!) vljavalitud ning eespool punktis
2.5.1 kirjeldatud vdimaluse B rakendamine.

Nimetatud Uheksa kisimuse hulgas késitles kisimus nr 2 tegelikult kahte eraldi teemat:
kavandatavate oluliste nduete dldist piisavust, aga ka tuletdrje- ja péésteteenistusi kasitlevate
nduete vdimalikke alternatiive. Kommentaaride vastusdokumendis oli nende kahe kiisimuse
analulis juba eristatud. Seega loetakse muudatusettepaneku teates sisalduvate kusimuste
koguarvuks kiimme. Ameti arvamuse kohaselt ei ole nendest kiimnest kisimusest nelja vaja
mdjuhinnangus enam eraldi analtdsida.

Allpool tabelis 17 on loetletud konealused kusimused ja pdhjused, miks veel (ht
mdjuhinnangut vajalikuks ei peeta:

1 KOM(2005) 578 I8plik, 15. november 2005.
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Kuisimus muudatusettepaneku teates 06/2006

Tekst

Pdhjus, miks ei kaalutud
alternatiivseid voimalusi

Amet soovib teada saada, kas sidusrihmad ndustuvad
sellega, et Uhenduse tasandil kdrgetasemeliste, konkreetset
valdkonda kaésitlevate oluliste nduete kehtestamine on
parim viis lennuvéljade ohutuse 6Gigusliku reguleerimise
ohutuseesmaérkide seadmiseks.

Euroopa Komisjon juba
hindas seda ECORYSi
kaudu (st wvariandi B
vordlemine variandiga A
ehk tegevusetusega).
Lisahinnang ei ole vajalik.

2
(olulist
e
nouete
kohta)

Amet soovib teada saada, kas lisatud olulised nduded
tegelikult vastavad eespool véljatodtatud kriteeriumidele ja
kas need annavad kavandatavat ulatust silmas pidades
lennuvdljade ohutuse ja koostalitlusvdime diguslikule
reguleerimisele toimiva aluse.

Oluliste nduete kvalitatiivne
hindamine. Vastavaid
alternatiivseid variante ei
madratletud.

5

Amet soovib teada saada sidusrihmade seisukohti

jargmistes kisimustes:

a) vajadus uksikasjalike rakenduseeskirjade jarele, et
holbustada véikeste lennuvéljade fidsiliste néitajate ja
infrastruktuuri pdéhinduetele vastavuse tdendamist;

b) vajadus Uksikasjalike rakenduseeskirjade jarele, et
holbustada véikeste lennuvéljade kéaitamise ja juhtimise
p6hinduetele vastavuse tdendamist;

¢) kas selles kontekstis on oluline eristada suuri ja
vdikeseid lennujaamu, nagu seda olulistes nduetes on juba
tehtud

Sidusriihmade valdav
enamus  loobus  sellest
vBimalusest. Ainus vBimalik
variant:  proportsionaalsed
rakenduseeskirjad koikidele
(suurtele  ja  vadikestele)
lennuvéljadele.
Alternatiivide analliiisimine
ei ole vajalik.
Kdikide
kavandatavate
rakenduseeskirjadega
kaasneb ka nduetekohane
regulatiivse méju hinnang.

tulevaste

Amet soovib teada saada sidusrihmade seisukohti

jargmistes kisimustes:

a) vajadus nduda véikeste lennuvéljade flusiliste nditajate
ja infrastruktuuriga seotud oluliste nduete tditmise
kontrollimiseks sertifitseerimist;

b) vajadus nduda véikeste lennuvdljade kaitamise ja
juhtimisega seotud oluliste nduete taitmise kontrollimiseks
sertifitseerimist;

c¢) oluliste nduetega juba véljapakutud suurte ja vaikeste

lennujaamade eristamise olulisus antud kontekstis.

Sidusriihmade valdav
enamus loobus  sellest
vOimalusest: sertifitseerimist
on vaja kdikide lennuvéljade
puhul. Véikestele
lennuvéljadele suunatud
alternatiivsete variantide
analtdsimine ei ole vajalik.

Tabel 17: muudatusettepaneku teates 06/2006 kasitletud kisimused, mille méju ei ole

vaja uksikasjalikult analttsida

Ulejaianud kuue kiisimuse puhul vGib aga naha alternatiivseid lahendusi. Alternatiivsed
variandid ning punktid 2.6-2.10, milles nende mdju Uksikasjalikult analliisitakse, on loetletud
alljargnevas tabelis 18.
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Kisimus Teema Alternatiivsed variandid Analuusit
muudatusettepaneku ud
teates 06/2006 regulatiiv
Nr Kuasimus Ta Kirjeldus se moju
his hinnangu
punktis
2 Tuletdrje-  ja | Tuletdrje | 2A | Tuletdrje- ja padstetdotajate  suhtes on 2.10
tuletbrje- | pééasteteenistust - ja tldeeskirjad, spetsiifilised lennundusvaldkonna
ja ega seotud | pééastetto eeskirjad puuduvad
paastetee | nbuded (sh tajad 2B | Tuletdrje- ja paastetootajate suhtes kehtivad
nuste tOotajate spetsiifiline lennundusvaldkonna péadevuskava
kohta péadevus) ja tervisenduded
2C | Tuletdrje- ja pééastetdotajate suhtes kehtivad
lennundusvaldkonna Uhiseeskirjad, mis
kasitlevad eeskétt tervislikku seisundit ning
mida haldavad padevad asutused
3 Uhenduse Uhiseesk | 3A | ELi eeskirjad kehtivad (iksnes lennujaamade 2.6
eeskirjade irjade suhtes
kohaldamine reguleeri | 3B | ELi eeskirjad kehtivad kdikide avalikuks
avalikkusele misala kasutamiseks avatud lennuvéljade suhtes
suletud 3C | ELi eeskirjad kehtivad kd&ikide lennuvaljade
lennuviljade suhtes (ka siis, kui need ei ole avalikuks
suhtes kasutamiseks avatud)
4+9 Lennuvéljasead | Lennuval | 4A | Lennuvéljaseadmed ei ole ELi tasandil 2.7
mete  Oiguslik | jaseadme reguleeritud
reguleerimine d 4B | ELi Uhiseeskirjad (st Euroopa tehnilised
normatiivid) mittestandardsete seadmete kohta,
mida rakendatakse tootja vastavusdeklaratsiooni
ja lennuvélja kaitaja vastavusdeklaratsiooni
kaudu
4C | Sama mis 4B, kuid vastavusdeklaratsiooni ei
nbuta, kuna see moodustab osa lennuvélja
sertifitseerimise protsessist
7 Uhtne Sertifitse | 7A | Sertifitseerimisprotsess (hdlmab infrastruktuuri 2.8
lennuvélja erimispro ja juhtimist) on ndutav iga lennuvalja puhul
kaitaja tsess 7B | Individuaalne infrastruktuuri ja seadmete
sertifikaat sertifikaat iga lennuvalja kohta pluss ettevdtte
tasandi sertifikaat kbikide ettevdtjate puhul, kes
haldavad rohkem kui iihte lennuvélja
7C | Sama mis 7B, kuid Uksnes juhul, kui kaitaja
Uhtset sertifikaati taotleb
8 Hindamisasutu 8A | Peale padevate asutuste on ka akrediteeritud 2.9
ste roll hindamisasutustel digus konkreetsetele
lihntsamatele lennuvaljadele sertifikaate valja
anda ja nende (le jarelevalvet teostada.
Taotlejad otsustavad, millisele sertifitseerivale
asutusele nad oma taotluse suunavad
8B | Peale padevate asutuste on ka akrediteeritud
hindamisasutustel digus kdikidele
lennuvdljadele sertifikaate vélja anda ja nende
tle jarelevalvet teostada. Taotlejad otsustavad,
millisele sertifitseerivale asutusele nad oma
taotluse suunavad
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8C | Ainult akrediteeritud hindamisasutustel on digus
konkreetsetele  lihtsamatele  lennuvéljadele
sertifikaate vélja anda ja nende dle jarelevalvet

teostada
9 Lennuvéljasead | Lennuvél
mete jaseadme Vtrida 4 + 9 eespool
vastavustdenda d
mine

Tabel 18: muudatusettepaneku teates 06/2006 kasitletud alternatiivsete lahendustega
kusimused

2.6 ELi Uhiseeskirjade requleerimisala mdéju analiilis

2.6.1 Alternatiivsed variandid

Lennuvaljade ohutust kasitlevate ELi Uhiseeskirjade reguleerimisala kohta méaaratleti eespool
punktis 2.5.2 jargmised alternatiivsed variandid:

e 3A: ELi Uhiseeskirjad kehtivad tksnes lennujaamade (arilist lennuliiklust teenindavate
lennuvéljade) suhtes;

e 3B: ELi uhiseeskirjad kehtivad koikide avalikuks kasutamiseks avatud lennuvaljade
suhtes;

e 3C: ELI uhiseeskirjad kehtivad kdikide lennuvaljade suhtes (isegi kui need ei ole
avalikuks kasutamiseks avatud).

2.6.2 Sihtriihm ja asjassepuutuvate tksuste arv

2.6.2.1 Lennuvéljad

ICAO 14. lisa kehtivas véljaandes (muudatus nr 9, 15.06.2006) méaéaratletakse lennuvélja
jargmiselt:

,piiritletud maa- voi veeala (sh k&ik ehitised, paigaldised ja
seadmed), mis on taielikult vdi osaliselt ette nahtud ShusGidukite
maandumiseks, startimiseks voi maapinnal liikumiseks™

ICAO lennuvélja mééaratlust voib pidada liiga laiaulatuslikuks, sdltuvalt valjendi ,ette ndhtud”
tdlgendamisest. Kui ,,ette ndhtud” tdhendab ,,mdeldud eelkdige (teatud otstarbeks)”, siis hdlmab
see mdiste vaid Uldtuntud lennuvaljasid. Ent kui see tdhendab ,seaduslikult lubatud”, vdib
lennuvaljadena késitleda ka palju muid maa- voi veealasid (nt Soome jarved; Alpide lumevaljad,
kus reisijatel on lubatud helikopterist véljuda; mégiaasad, kus saab tegeleda
langevarjulendudega jms).

Seeparast on eespoolset maaratlust ELi &igusaktides® muudetud, lisades sinna valjendi
»kohandatud”, mis piirab lennuvéljade mdiste alla kuuluvate kohtade arvu.

12 Noukogu direktiiv 96/67/EU, 15. oktoober 1996, juurdepaasu kohta maapealse Kaitluse turule Ghenduse
lennujaamades, artikkel 2 (Euroopa Uhenduste Teataja L 272, 25.10.1996, Ik 0036—0045).
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Selliste spetsiaalselt kohandatud maandumiskohtade arv hdlmab praegu néiteks Sloveenias
(vaikeses liikmesriigis) ligi 60 lennuvalja, sealhulgas lihikesi mururibasid, mida kasutatakse
uksnes harrastuslennunduses. Itaalias (suures liikmesriigis) on selliste lennuvéljade arv
ligikaudu 400. Eeldatakse, et keskmiselt on Uhe riigi kohta ligikaudu 200 spetsiaalselt
kohandatud lennuvélja, mis teeb nende koguarvuks EL-27+4s 6000. Teise vOimalusena vdib
tdheldada, et Prantsusmaal, Saksamaal ja Rootsis on peaaegu kdik lennuvéljad kirjas ametlikus
aeronavigatsioonialase teabe kogumikus (AIP); need arvud on vastavalt 441, 394 ja 154.
Itaalias on vastavas kogumikus avaldatud vaid 100 lennuvalja, kuid samas on olemas veel 300
lennutegevuseks  ettendhtud  maa-ala.  lda-Euroopa  suurrilkk  Poola on oma
aeronavigatsioonialase teabe kogumikus &ra toonud 77 lennuvélja. Seega saab nende viie riigi
peale kokku 1466 lennuvélja. Energeetika ja transpordi peadirektoraadi 2006. aasta statistilise
taskuraamatu™ kohaselt on nende viie riigi elanike arv 249,439 miljonit, seega on miljoni
inimese kohta ligikaudu 5,88 lennuvalja. Nimetatud taskuraamatu jargi oli EL-27+4 rahvaarv
2006. aastal hinnanguliselt 503,500 miljonit. Kohaldades sama suhet, 5,88 lennuvalja (he
miljoni elaniku kohta, saab sellise alternatiivse meetodi pdhjal hinnata lennuvaljade koguarvu
ligikaudu 3000-le. Tépseid ametlikke koondandmeid ei ole selles kisimuses avaldatud.
Ké&esolevas regulatiivse moju hinnangus eeldatakse, et lennuvaljade koguarv on 4500 (st
6000 ja 3000 keskmine).

13 http://ec.europa.eu/dgs/energy transport/figures/pocketbook/2006
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EUROCONTROLI* statistika kohaselt registreeriti EL-27+4s teise 44rmusena 2006. aastal 42

lennujaamas tle 50 000 lennu, nagu on loetletud alljargnevas tabelis 19:

Nr Lennujaam Lendude arv aastal 2006
1 Pariis/Charles de Gaulle 270 753
2 Frankfurt 244 467
3 London/Heathrow 238 361
4 Madrid/Barajas 217 635
5 Amsterdam 217 561
6 Miinchen 203 785
7 Barcelona 163 857
8 Rooma/Fiumicino 157 906
9 London/Gatwick 131914
10 Kopenhaagen/Kastrup 129 137
11 Viin 128 773
12 Milano/Malpensa 125712
13 Zlrich 124 189
14 Brissel 123 736
15 Pariis/Orly 116 833
16 Stockholm/Arlanda 113 364
17 Manchester 112 645
18 Oslo/Gardermoen 108 034
19 Dusseldorf 107 090
20 London/Stansted 102 509
21 Dublin 95 554
22 Palma de Mallorca 94 995
23 Ateena 92 520
24 Helsingi-Vantaa 86 160
25 Praha/Ruzyne 80 164
26 Genf 79 235
27 Hamburg 78 679
28 Kdéln/Bonn 75 197
29 Stuttgart 75 106
30 Varssavi/Okecie 72 259
31 Berliin-Tegel 68 714
32 Lissabon 68 211
33 Nice 68 198
34 Milano/Linate 64 891
35 Lyon/Sartolas 64 334
36 Edinburgh 62 448
37 Budapest/Ferihegy 62 360
38 Malaga 62 089
39 Birmingham 57 665
40 Las Palmas 57 001
41 London/Luton 55 038
42 Glasgow 52 332

Tabel 19: lennujaamad, mis teenindasid 2006. aastal rohkem kui 50 000 lendu
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Kuna jargmistel aastatel oodatakse lennuliikluse peaaegu Uhtlast kasvu, v@ib selliste suurte,
aastas le 50 000 lendu teenindavate lennujaamade arvuks hinnata 50. ICAO séatete kohaselt
tuleb aga sertifitseerida kOik regulaarsele arilisele lennuliiklusele (mis on Euroopas nn
seitsmenda vabaduse rakendamisest tulenevalt alati rahvusvaheline) avatud lennuvéljad, sh
mdned eelnevast tabelist vélja jadanud lennujaamad, mis teenindavad méne ELi liikmesriigi,
nagu néiteks Balti riikide, Bulgaaria vGi Rumeenia pealinnasid.

Peale selle vOib ohutuse seisukohast Uksainus tédnapdevase suure reisilennukiga toimunud
onnetus kaasa tuua ligikaudu 100 ohvrit ning seega peaks Uhiseeskirjade ja regulatiivse
raamistiku eesmark olema selliste traagiliste sundmuste minimeerimine, olenemata &rilise
lennuliikluse liigist ja mahust (st sagedased tellimuslennud vGi regulaarlennud).

Rahvusvahelise Lennujaamade Ndukogu (ACI) Euroopa osakonnaga seotud lennuvaljade arv
EL-27+4 riikides on nimetatud organisatsiooni andmebaasi pdhjal (2. augusti 2006 seisuga)
ligikaudu 350.

Vastavalt ICAO Euroopa piirkonna aeronavigatsioonialase kava esialgsele todversioonile
(august 2006) on ICAO tahis 408 lennuvaljal.

Ldpuks avaldab komisjon ndukogu 15. oktoobri 1996. aasta direktiivi 96/67/EU (juurdepaasu
kohta maapealse kéitluse turule Ghenduse lennujaamades) artikli 4 16iget 1 kohaldades igal
aastal Euroopa Liidu Teatajas drilisele lennutranspordile avatud lennujaamade loetelu.
Viimane, EL-27 hdlmav loetelu avaldati 17. novembril 2006 Euroopa Liidu Teataja osas C 279
lehekdljel 13. Sellest allikast on parit tabelis 20 esitatud andmed:

Vedude aastamahuga: 1-2 miljonit reisijat voi Avatud
Lennujaama > 2 miljonit reisijat vOi 25 000-50 000 tonni arilisele KOKKU
d > 50 000 tonni kaupa kaupa lennutransp
ordile
EL-27
(andmed 95 49 464 608
Euroopa Liidu
Teatajast)
Hinnangulised
andmed 5 11 76 92
Islandi,
Liechtensteini
, Norra ja
Sveitsi kohta
KOKKU 100 60 540 700

Tabel 20: arilisele lennutranspordile avatud lennujaamade arv

Seega eeldatakse ké&esolevas regulatiivse mdju hinnangus, et suurtele lennukitele on
ariliseks lennuliikluseks avatud hinnanguliselt 700 lennujaama.

Peale selle tuleb hinnanguliselt maarata selliste lennuvéljade arv, mis on avatud avalikuks
kasutamiseks, st tldlennunduseks, taksolendudeks v6i 6hutdddeks, kui ka ariline lennutransport
suurte lennukitega puudub. Véljendit ,,avalikuks kasutamiseks avatud” kasutatakse laialdaselt,
kuid ICAO ei ole selle mdistet madratlenud. Sellele vaatamata oli EUROCONTROLI
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aeronavigatsioonialase teabe teenistuse andmebaasis 2. augusti 2007. aasta seisuga ara toodud
2145 lennuvélja, nagu on loetletud alljargnevas tabelis 21:

Riik LENNUVALJAD
Avalikud | Eralennuvéljad | So6javae- Uhised tsiviil- Lennuklubid | KOKKU
lennuvéljad | /s6javéaelennuvéljad

Austria 32 21 3 0 0 56
Belgia 7 13 17 1 0 38
Bulgaaria 5 0 0 0 0 5
Kipros 3 0 1 0 0 4
T8ehhi Vabariik 67 13 0 2 5 87
Taani 29 12 1 3 0 45
Eesti 9 2 0 0 0 11
Soome 38 44 3 0 0 85
Prantsusmaa 345 51 29 3 13 441
Saksamaa 212 176 0 4 2 394
Kreeka 38 1 17 2 0 58
Ungari 9 0 0 0 0 9
Island 60 3 0 0 0 63
lirimaa 18 9 0 0 0 27
Itaalia 49 29 12 9 0 99
Lati 3 1 0 0 0 4
Leedu 7 0 0 1 19 27
Luksemburg 1 1 0 0 0 2
Malta 1 0 0 0 0 1
Madalmaad 15 0 9 1 0 25
Norra 45 1 7 4 0 57
Poola 8 14 23 0 32 77
Portugal 28 2 7 0 0 37
Rumeenia 18 0 0 0 0 18
Slovakkia 8 0 1 0 7 16
Sloveenia 12 1 0 0 0 13
Hispaania 87 3 3 9 0 102
Rootsi 29 83 41 1 0 154
Sveits 11 30 0 1 0 42
Uhendkuningriik 72 71 5 0 0 148
KOKKU 1266 581 179 41 78 2145

Tabel 21: EUROCONTROL.I aeronavigatsioonialase teabe teenistuse andmebaasis
loetletud lennuvaljad

Tabelis 21 sisalduvad arvud ei vasta alati GASRi liikmete kaudu mitteametlikult kogutud
andmetele, mis on valja toodud eespool punktis 2.3.3.3. Eeskétt ilmneb, et Prantsusmaal
kavandatakse 441st aeronavigatsioonialase teabe kogumikus nimetatud lennuvaljast
sertifitseerida vaid 70 lennujaama ning et TSehhi Vabariigi eesmérgiks paistab olevat
sertifitseerida EUROCONTROL.le teadaolevast 87st lennuvaljast liksnes Uheksa. Sloveenia
vastupidiselt vaitis end olevat valmis sertifitseerima 67 lennuvdlja, samas kui
aeronavigatsioonialase teabe teenistusele on neist teada ainult 13. Peale selle ei pruugi eespool
valjatoodud andmed olla téielikud (nt Bulgaarias on aeronavigatsioonialase teabe teenistusele
teada viis lennuvélja ning vorreldava suurusega Austrias 56) ega tugineda samale maaratlusele
(nt on teada, et Itaalias on peale 99 aeronavigatsioonialase teabe kogumikus esitatud lennuvélja
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veel sadu lennutegevuseks ettendhtud maaalasid, mis on selliselt maaratletud nende
haldusstisteemis™®).

Sellele vaatamata vdimaldavad eespool toodud andmed hinnata avalikuks kasutamiseks
avatud'® lennuvaljade arvu, kasutades ameti valjapakutud mdistet. Kui komisjon voi
seadusandja peaks seda mdistet muutma, muutuks loomulikult ka asjaomaste lennuvéljade arv.

Seega eeldatakse kaesolevas regulatiivse moju hinnangus, et:

e Kkoik praegu aeronavigatsioonialase teabe kogumikus sisalduvad tsiviillennuvéljad (st
1266) kuuluvad tldmadiste ,,avalikuks kasutamiseks avatud” alla;

e koik 581 eralennuvalja, mis on aeronavigatsioonialase teabe kogumikus juba avaldatud,
otsustatakse avalikuks kasutamiseks avatud lennuvaljade hulka hélmata, et saavutada
suurem lennuliiklus (muude eralennuvéljade kohta, mida aeronavigatsioonialase teabe
kogumikus ei ole margitud, vOidakse otsustada neid avalikuks kasutamiseks mitte
avada);

e 179 sOjavéelennuvalja ELi 0Oigusaktide reguleerimisalasse ei kuulu, kuid 41
uhiskasutuses tsiviil-/sdjavaelennuvélja kuulub;

e koik 78 lennuklubide kaitatavat lennuvalja otsustatakse avalikuks kasutamiseks avada
ja seega jaévad need ELi Uhiseeskirjade reguleerimisalasse (teiste sbnadega tahendab
see kéesoleva regulatiivse mdju hinnangu jaoks mojutatud Uksuste osas kdige halvema
stsenaariumi valimist).

Seega on aeronavigatsioonialase teabe kogumikus sisalduvatest lennuvaljadest avalikuks
kasutamiseks avatud 1266 + 581 + 41 + 78 = 1966 lennuvalja. Kuna aga Usna suur arv
uldlennunduseks avatud lennuvaljasid aeronavigatsioonialase teabe kogumikus ei kajastu,
hinnatakse avalikuks kasutamiseks avatud ja kavandatavate Uhiseeskirjade
reguleerimisalasse jadvate lennuvaljade arvuks 3000 (aeronavigatsioonialase teabe
kogumikus nimetatud + 50%0).

Tabelis 22 on esitatud kokkuvdte ELi Uhiseeskirjade reguleerimisalasse j&&vatest
lennuvéljadest eespool punktis 2.6.1 madratletud kolme variandi puhul:

VARIANT Lennuvéljade hinnanguline
Nr Kirjeldus arv
3A | ELi 0hiseeskirjad kehtivad (ksnes lennujaamade (st 700
arilist lennuliiklust teenindavate lennuvéljade) suhtes
3B | ELi 0hiseeskirjad kehtivad kdikide avalikuks 3000
kasutamiseks avatud lennuvaljade suhtes
3C | ELi Ohiseeskirjad kehtivad kdikide lennuvaljade suhtes 4500
(isegi kui need ei ole avalikuks kasutamiseks avatud)

Tabel 22: EL.i Uhiseeskirjade rakendusalasse kuuluvad lennuvéljad

15 Avaldatud ENACI veebilehel 2. augusti 2007. aasta seisuga: http://www.enac-italia.it/avioeli/avio_00.asp.

6 Avalikuks kasutamiseks avatud tahendab seda, et kui 6husdiduk ja piloodi kvalifikatsioon vastavad
lennutegevuse ohutuse tagamiseks kehtestatud nduetele, v8ib iga Uldise lennu eest vastutav piloot kavandada
lennuvdlja ala ja seadmete kasutamist, kuna lennuvélja lahtiolekuaeg ja pakutavad teenused on avalikkusele teada,
vBi kuna peale avalikult kattesaadava teabe lennuvalja kohta on avaldatud ka andmed kontaktpunkti kohta, kust
saab eelnevalt luba taotleda.
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2.6.2.2 Lennuvéljade kaitajad

Kéitajaid, kes haldavad mitut lennuvélja, kéasitletakse allpool punktis 2.8. Kdesolevas punktis
2.6 eeldatakse seega, et iga lennuvélja kohta on (ks kéitaja. EL-27+4 lennuvaljade koguarvus
4500 sisalduvatel lihtsamatel juhtudel vGib kéitajaks olla Uksainus fidsiline isik. Koige
keerulisematel juhtudel vdib kaitaja olla tuhandete tootajatega ettevote.

Tuleb siiski tdhele panna, et ameti arvamuses soovitatakse ametliku juhtimissiisteemi (st
peamiselt ohutus- ja kvaliteedijuhtimissiisteemi) kohustus kehtestada tksnes regulaarset &rilist
lennuliiklust teenindavate lennujaamade kéitajate suhtes. ELi tasandi vdimaliku digusliku
reguleerimise moju teistele kéitajatele on minimaalne, kuna see piirduks praegu juba laialdaselt
rakendatava parima tava tleviimisega ELi digusesse.

Seega eeldatakse, et nende lennuvélja kaitajate arv, keda seadusandlik ettepanek
markimisvaarselt mojutab, jaab suurusjarku 700, st vordub nende lennujaamade arvuga,
mis teenindavad t&napdevast, instrumentaallennureeglitele vastavat regulaarset arilist
lennuliiklust, milles kasutatakse suuri lennukeid. Samuti eeldatakse, et see arv on kdigi kolme
maadratletud variandi puhul sama.

2.6.2.3 Lennuvéaljade maapealsed kaitlejad

Igas regulaarsele &rilisele lennuteenusele avatud lennujaamas vdib mainitud ndukogu direktiivi
96/67/EU'" alusel tegutseda mitu maapealset kiitlusettevétet (kas lennuettevtjad ise voi
maapealsele kaitlusele spetsialiseerunud ettevdtted). Arilise lennutranspordi puudumisel on aga
maapealne kaitlus tavaliselt lennuvalja kéitaja kohustus ning selle muutmiseks ei ole olemas
uhtegi digusakti. Seega kehtib jargnev tiksnes variandi 3A suhtes (st 700 regulaarsele &rilisele
lennuteenusele avatud lennujaama), kus:

e suurtel lennujaamadel, mille aastane vedude maht on (le kahe miljoni reisija (voi tle
50 000 tonni kauba), on maapealse kéitluse osas lubatud vaba turg ja konkurents;

e keskmistel lennujaamadel, mille aastane vedude maht on Ule Ghe (ent alla kahe) miljoni
reisija vOi le 25 000 tonni kauba, peab maapealset kaitlusteenust pakkuma vahemalt
kaks ettevotet;

o Kkoikidel drilisele lennutranspordile avatud vdikestel lennuvéljadel on lubatud
maapealset kéitlust ise korraldada.

Seega voib variandi 3A puhul v6tta eelduseks alljargnevas tabelis 23 esitatud hinnangud:

Lennujaamade arv Suured Keskmised Vaikesed KOKKU
100* 60** 540 700
Maapealsete
kéitlejate keskmine 3.4 2 1 Andmed
arv lennujaama kohta (nn omakaitlejad) puuduvad
KOKKU 340 120 540 1000

* 24. jaanuari 2007. aasta komisjoni aruandes noukogu 15. oktoobri 1996. aasta direktiivi
96/67/EU kohaldamise kohta (KOM(2006) 821 16plik) margiti selleks arvuks 95
** Samas dokumendis margiti selleks arvuks 49

7 Noukogu 15. oktoobri 1996. aasta direktiiv 96/67/EU juurdepaasu kohta maapealse kiitluse turule Gihenduse
lennujaamades (Euroopa Uhenduste Teataja L 272, 25.10.1996, Ik 0036—0045).
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Tabel 23: maapealsete kaitlejate hinnanguline arv variandi 3A puhul

Eespool esitatud hinnanguline arv on vdga ldhedane arvule, mille komisjon esitas mainitud 24.
jaanuari 2007. aasta dokumendi KOM(2006) 821 E lisas ning mis on kokkuvdtlikult &ra toodud
alljargnevas tabelis 24:

Kaitlejate arv EL-15s
Allikas: SH&E limited, oktoober 2002, taasesitatud dokumendi KOM(2006) 821 E lisas
Kategooria Kolmandatest isikutest Omakaitlejad KOKKU
kaitlejad
Enne direktiivi Parast Enne | Parast | Enne | Paras
96/67 direktiivi t
Reisijate teenindamine 89 172 156 145 245 317
Pagasi kéitlemine 64 102 55 47 119 149
Kauba ja posti 116 155 80 83 196 238
kaitlemine
Perroonikaitlus 73 113 62 60 135 173
Ktuse- ja 6likaitlus 78 80 3 10 81 90
KOKKU EL-15 420 622 356 345 776 967

Tabel 24: maapealsed kaitlejad komisjoni dokumendis KOM(2006) 821

Siiski tuleb tahele panna, et tabelis 24 esitatud andmed koguti aastal 2002 ning on seotud vaid
EL-15ga (st enne 2004. aastat) ja mitte EL-27+4ga, mida kasitletakse kdesolevas regulatiivse
mdju hinnangus. Sellest seisukohast vdivad need andmed viis aastat hiljem olla margatavalt
alahinnatud. Teisest kuljest koguti andmed iga lennujaama kohta eraldi, samas kui nii
kolmandatest isikutest kéitlejad kui ka omakaéitlejad vdivad tegutseda enam kui Uhes kohas.
Sellest seisukohast v@ivad need olla hoopis Glehinnatud. Teiste sdnadega eeldatakse, et need
kaks mdju enam-vahem tasakaalustavad teineteist ning seega peetakse arvnditajat 1000
piisavalt digustatuks.

Seeparast hinnatakse mdjutatud maapealsete kaitlusettevotete arvuks variandi 3A puhul

1000. Vdimalike variantide 3B ja 3C puhul ei eristata maapealseid kéitlejaid lennuvélja
kéitajatest.

2.6.2.4 Padevad asutused

Riikide valitsuste méaratud pédevatel lennuametitel on lennuvaljade ohutuse osas praegu kaks
pohiulesannet:

e ceeskirjade koostamine (st ICAO sétete riiklikusse diguskorda Ulevdtmine ja nende
[6imimine);
e lennuvaljade sertifitseerimine ja jarelevalve (sh auditid ja kontrollid).
Seadusandlik ettepanek hdélmab valdava enamiku eeskirjade koostamisega seotud kohustuste
uleminekut EASA-le. Teine Ulesanne vastupidiselt jaab lahedusest tingitult nimetatud asutuste

kohaliku tasandi kohustuseks. Eeldatakse, et EASA ei osale lennuvéljade sertifitseerimises ega
jarelevalves.
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Peale eeskirjade koostamise korraldab EASA aga ka pédevate asutuste standardimiskontrolle
(vGi auditeid). Kavandatav digusakt mdjutab nii kohalikke padevaid asutusi kui ka ametit.

Riikidel ei ole selle Ghegi sattega keelatud luua Ghiseid padevaid asutusi vOi delegeerida
sertifitseerimis- ja jérelevalvelilesanded naaberriigi loodud asutustele. Praegu ei ole siiski
tdendeid, et midagi sellist toimuks. Samamoodi vdivad riigid otsustada maarata padevad
asutused piirkondlikul tasandil. See toimib praegu Saksa lildumaade puhul. Seega eeldatakse,
et Saksamaal tegutseb Uhe asemel 16 padevat asutust. Seda asjaolu arvestades eeldatakse
kéaesolevas regulatiivse mdju hinnangus, et lennuvaljade ohutuse jarelevalveks kohalikul
tasandil ei ole padevate asutuste koguarv EL-27+4 territooriumil ligikaudu 30, vaid 46
(31 — Saksamaa + 16 lildumaad) pluss amet.

2.6.2.5 Mdjutatud Uksuste kokkuvote

Eespool alapunktides 2.6.2.1, 2.6.2.2, 2.6.2.3 ja 2.6.2.4 esitatud teabe pdhjal esitatakse
alljargnevas tabelis 25 méjutatud tksuste kokkuv6tlik hinnanguline arv:

VARIANT Hinnanguline arv

Nr Kirjeldus Lennuvéljad | Lennuvaljade | Maapeals | Asutused
kaitajad, kel ed
on ametlik kaitlejad
juhtimissistee
m

3A | ELi uhiseeskirjad
kehtivad uksnes
lennujaamade (st &rilist
lennuliiklust

teenindavate 46
lennuvéljade) suhtes 700 1000 +

700

3B | ELi dhiseeskirjad

kehtivad koikide | 9000 amet
avalikuks kasutamiseks
avatud lennuvaljade
suhtes

3C | ELi Uhiseeskirjad
kehtivad kdikide
lennuvéljade suhtes
(isegi kui need ei ole
avalikuks kasutamiseks
avatud)

4500

Tabel 25: EL.i Uhiseeskirjade reguleerimisalasse jadvad lennuvaljad

2.6.3 MGju ohutusele

Parem Giguslik raamistik, mille puhul ka olemasolevaid ressursse ratsionaalsemalt kasutatakse,
aitab kahtlemata parandada ELi Oigusakti reguleerimisalasse ja&vate lennuvaljade ohutust.
Siiski puuduvad vahendid, mis v@imaldaksid seda mdju lennuvéljade jargnevate aastate
ohutusnditajatele (nt eespool punktis 2.3.1 osutatud nditajad) piisava kindlusega
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kvantifitseerida. Sellele vaatamata eeldatakse, et kvalitatiivselt kaasneb EASA algmaaruse
lennuvéljadele laiendamisega jargmine oluline mdju ohutusele:

e pddevate asutuste teostatavate sertifitseerimis- ja jarelevalvellesannete kvaliteedi
markimisvaarne paranemine tanu ameti korraldatavatele standardimiskontrollidele; see
kehtib kdigi kolme variandi puhul;

e suuremate lennuvaljade ametliku kvaliteedi- ja ohutusjuhtimise tugevdamine tervel EL-
27+4 territooriumil; selles osas ei toimuks arengut variandi 3A puhul (kuna enamikul
selles  variandis  kasitlevatest lennuvaljadest juba  kasutatakse  selliseid
juhtimisvahendeid);

e Kkuigi variantides 3B ja 3C kaésitletavad lennuvéljad ei ole kohustatud taielikku ja
ametlikku ohutusjuhtimissusteemi rakendama, peavad nad sellele vaatamata juhtimisel
ja kaitamisel rakendama oluliste nduete Bl peatiikis sisalduvaid meetmeid. Seega
avaldavad variandid 3B ja 3C ohutusele véga positiivset mdju. Variant 3B hélmab aga
avalikuks kasutamiseks avatud lennuvéljasid, kus lennuliikluse maht on seetdttu suurem
kui Ulejd&nud lennuvéljadel, mida kasitletakse variandis 3C (viimane hdlmab ka
avalikuks kasutamiseks suletud eralennuvaljasid). Lennudnnetuste ja -intsidentide
tdendosust silmas pidades peetakse varianti 3B kvantitatiivselt seega variandist 3C isegi
paremaks;

e suurem 0diguslik kindlus kohaldatavate eeskirjade suhtes ning seotud kohustuste ja
vastavustdendamise korra parem madratlus, samuti eeskirjade kvaliteet sidusrihmade
(peale asutuste ka toostuse esindajate ja kditajate) stistemaatilise konsulteerimise kaudu,
mis on Uks EASA slsteemi pdhitunnuseid. See on eriti oluline variantide 3B ja 3C
puhul, kuna variandis 3A kaésitletavate lennuvaljade Ule tavaliselt juba teostatakse
piisavat jarelevalvet; ent nagu eelmises 10igus margitud, on lisareisijate arv, mida
teenindavad variandis 3C kaésitletavad lisalennuvéljad, ebaoluline;

e digusliku raamistiku killustatuse mdningane kadumine, kuna kavandatavate oluliste
nduetega kohustatakse kdiki lennuvaljade ohutusega seotud isikuid looma omavahelised
ametlikud ja kontrollitavad henduspunktid. See on tlimalt oluline variantide 3A ja 3B
korral (kus sellised henduspunktid on olemas), kuid ei mdjuta varianti 3C, kuna
asjaomastes vaikestes maandumispaikades ei ole lennujuhtimist ega arilisi maapealseid
kéitlejaid. Siiski tuleks arvestada ka seda, et praegu on EL-27+4s ligikaudu 1260
lennuvélja juba sertifitseeritud (vOi need kavatsetakse sertifitseerida), mis teeb selleks
arvuks ainult 700 (ELi diguskorra kohaselt ei saa riigid lisandudeid kehtestada, kuna
see moonutaks konkurentsi), kujutades ohutuse osas tagasiminekut variandi 3A puhul,
mida tuleks seega késitleda selles suhtes tlimalt negatiivsena;

e EASA saaks edendada EL-27+4 riikide osalemist ja m&ju ICAOs ning GASRIs, millega
omakorda vOiks kaasneda nende organisatsioonide dokumentide mdningane
tbhustumine; see toimuks peamiselt tdnu eeskirjade ja ohutusanaliiiside koostamise
tsentraliseerimisele, mis on Ghesugune kdigi kolme alternatiivse variandi puhul;

e uute riikide liitumine EASA slsteemiga aitab tagada kodanike suurema ohutuse ka
véljaspool praegust EL-27+4 lennates; kuid selle vdimaliku laienemise maarab &ra
uldiselt Ghenduse slsteemi vastuvdetavus ning konkreetsemalt EASA puhul tema
ststeemi tulemuslikkus ja tdhusus; teiste sdnadega ei avalda EASA lennuviéljadele
laiendamine selles kiisimuses Uhegi variandi puhul moju;

e Kkoige keerukamates lennujaamades teostavad asutused praegu piisavat jarelevalvet, mis
hdlmab ka jarelevalvet teatavate t06tajate pddevuskava ule; ameti arvamuses pakutakse
siiski vélja padevuskavade kehtestamine kdikidele todtajatele, kelle todilesanded on
seotud lennuohutusega lennuvéljadel ja nende l&heduses (nt kdik sellised tdotajad,
kellel on Gigus viibida jarelevalveta 6husGidukite liiklusalal), mis avaldaks vahest
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positiivset md@ju suurtele lennuvéljadele (variant 3A), kus selliseid tavasid juba
laialdaselt rakendatakse (nt lennutransporditdostus vabatahtlikkuse alusel). Palju
olulisem oleks see mju variandi 3B puhul, vottes arvesse ka asjaolu, et lennuliikluse
pideva kasvu tulemusel hakatakse intensiivsemalt kasutama ka mond eelnevalt
vaikesena madratletud lennuvélja, samas kui Ulikerglennukite turuletulekuga vdib
kaasneda é&rilise Ghutakso kasutamise suurenemine — viimaseid teenindavad sageli just
variandi 3A alla kuuluvad lennuvéljad; proportsionaalsuse pohimdttest lahtuvalt ei ole
keeruliste paddevuskavade kehtestamine véga vdikeste lennuvéljade puhul tdendoline,
seega on ka mdju variandi 3C puhul tiksnes mddduka tahtsusega;

e I0puks vdimaldab eeskirjade koostamise kavandatav tsentraliseerimine osaliselt
vabaneda 99st taistodaja ekvivalendist, mida EL-27+4 riikides antud (lesande
taitmiseks praegu hinnanguliselt kasutatakse; eeldatakse, et eeskirjade koostamiseks
kulub riikides edaspidi siiski ligikaudu 30 téistdoaja ekvivalenti (et reguleerida ELI
digusakti reguleerimisalast véalja jaévaid lennuvaljasid ning aidata kaasa Uhiseeskirjade
valjatootamisele); see tdhendab seda, et riigi tasandil saab ligi 70 téistdoaja ekvivalenti
(st 17% praegu hinnanguliselt kasutatavast 400 taistodaja ekvivalendist) eeskirjade
koostamiselt sertifitseerimisele ja jarelevalvele (le viia. Praegu on koikide riikide
ressursid suunatud suurtele lennuvéljadele, nii et variandi 3A puhul oleks mdju
neutraalne; variandi 3B puhul vastupidi oleks mdju markimisvéarne ja vGimaldaks
vabanenud ressursse rakendada. Konealuste ressursside hulgast ja vaikeste
maandumiskohtade sotsiaalsest téhtsusest tulenevalt oleks nende mdju variandi 3C
puhul neutraalne.

Kokkuvotteks: kui rakendada eespool jaotises 2.1.2 esitatud metoodikat (sh ohutusalaste
mojude kaalutegurit 3), olles valinud konkreetsete eesmarkidega seotud asjakohased
tulemusnéitajad (jaotis 2.4.5), vdib hinnata mdju, mida ohutusele avaldavad algmaaruse
reguleerimisala laiendamise madra kolm varianti, jargmiste punktidega, mis on allpool tabelis
26:

Tulemusnaitajad ELi Gigusakti ulatuse mdju osas ohutusele Eri variantide tulemused
3A 3B 3C
Kasitletavate lennuvéljade arv 700 3000 4500
Standardimiskontrollide laiendamine +2 +2 +2
Suurte lennuvélja kéitajate juhtimissiisteem +1 +3 +2
Lennuvaljade ohutusnéitajad +1 +1 +1
Lennuvaljade hdlmamine algméaruse reguleerimisalasse -3 +3 0
Uhiste rakenduseeskirjade vastuvétmine +2 +3 +2
ICAQ 14. lisa tdiendamine +1 +1 +1
Osalemine GASRI tegevuses +1 +1 +1
Uute riikide liitumine EASAQa 0 0 0
Lennuvaljatootajate pddevuskavad +1 +3 +1
Sertifitseerimise ja jérelevalvega tegelevad pédevate asutuste 0 +2 0
tootajad
KOKKU +6 +19 +10
KAALUTUD KOGUTULEMUS (tulemus x ohutuse +18 +57 +30
kaalutegur 3)

Tabel 26: EL.i digusaktide reguleerimisala laiendamise eri variantide mdju ohutusele
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2.6.4 Majanduslik mgju

2.6.4.1 Ameti teostatavad standardimiskontrollid

EASA standardimiskontrolle laiendatakse lennundusvaldkonna péadevatele asutustele
(lennukdlblikkuse puhul see juba kehtib) kooskdlas praeguse korraparaste auditite tldplaaniga,
mille kohaselt toimub kahe aasta jooksul Uks kontrollkdik (sagedus = 1 : 2 = 0,5 kontrolli
aastas). Peale selle vdidakse siiski korraldada eriolukorras sihtkontrolle. Seega eeldatakse, et
kontrollkaikude sagedus on 10% kdrgem ehk 0,55.

Tavapdraselt kestavad sellised kontrollkaigud viis pdeva ning neid korraldab kolm
lennujaamade valdkonna auditeerijat’®. Koige kulukama juhtumi korral on kdik kolm
auditeerijat EASAst. Kédesolevas regulatiivse mdju hinnangus arvestataksegi seda kulukaimat
vOBimalust. Keskmine téokoormus the kontrollkdigu kohta on seega 5 péeva x 8 tundi x 3
inimest = 120 t66tundi.

Kuna sageduseks arvestatakse 0,55 kontrollkdiku aastas, tdhendab see seda, et keskmiselt
kulub  ametil Uhe padeva asutuse standardimiskontrolliks  kaheaastasel
planeerimisperioodil ligikaudu 66 t66tundi (120 x 0,55) aastas.

Eespool nimetatud maaruse nr 736/2006 kohaselt peavad ameti lennuvéljade auditeerijad
osalema aga ka auditeerimisprotokollide koostamisel ja parandamisel ning kisitluslehtede
ettevalmistamisel. Peale selle peavad nad aitama koostada kavasid, kooskdlastada ja ette
valmistada kontrollkéike, esitada tulemuste kohta aruandeid ning vajaduse korral parandada
kavasid. Seega hinnatakse, et tootundide arv, mis kulub ametil aastas Uhe péadeva asutuse
auditeerimiseks, on eespool mainitud 66 tunnist keskmiselt vahemalt 3,5 korda suurem (st ks
nadal kontrolliks pluss 2,5 nadalat sellega seotud kantseleitdooks).

Seega kulub EASA-I Ghe lennundusvaldkonna padeva asutuse standardimiseks aastas
keskmiselt 66 x 3,5 = 231 tundi, mis hdlmab kontrollkéiku ennast ning sellele eelnevat ja
jargnevat kantseleit6od.

Ameti 2008. aasta eelarves (1. ja 2. jaotis) moodustavad t66jou kogukulud (palgad +
halduskulud, v.a sbidukulud) ligikaudu 43,8 miljonit eurot; to6tajate keskmine arv on 338.
Seega maksab (ks taistdoaja ekvivalent EASAs ligikaudu 130 tuhat eurot aastas, vottes arvesse
ka B-kategooria ajutisi teenistujaid, lepingulisi teenistujaid ja abipersonali. Ké&esoleva
regulatiivse mdju hinnanguga seotud todtajad on aga peamiselt A-kategooria ajutised
teenistujad. Nende puhul arvestatav kulu on 15% k&rgem (st 150 tuhat eurot aastas). Uhes
aastas (365 pdeva) on 52 laupédeva ja samapalju pihapédevasid. Peale selle tuleb arvestada
ligikaudu 30-pdevase puhkuse ning 16 riigiplihaga. Seega on Kkasulike pdevade arv
365-104-30-16=215. Arvestades veel viis paeva haiguspuhkuseks ja muudeks puudumisteks,
saame toOpédevade arvuks aastas 210. Kui votta the péeva tootundide arvuks 7,5, teeb see
aastas 1575 tootundi. Eeldatakse, et ligikaudu 20% nendest tundidest kulub rutiinsele
tegevusele, kavandamisele, aruandlusele ja muudele haldusilesannetele — nii jaab tasustatud
todtundide arvuks aastas 1260. Seega on (he tasustatava tunni kulud ameti to6tajate puhul
(150 000/1260) ligikaudu 120 eurot (v.a Gldkulud, mida kohaldatakse tksnes sertifitseerimise
suhtes ning mis pole kaesoleva regulatiivse mdju hinnangu puhul olulised). Kuna
standardimisinspektorid peavad reisima tervel mandril, kaasa arvatud &arealadel, arvestatakse

8 Vastavalt komisjoni 16. mai 2006. aasta madruse (EU) nr 736/2006 (Euroopa Lennundusohutusameti
tdomeetodite kohta seoses standardimiskontrollide korraldamisega) artikli 6 I8ikele 1 peaks ameti
auditeerimisriihma kuuluma vahemalt 3 liiget. Liikmesriigid vdivad maérata riihma tods osalema 1-2 liiget.
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sOidukuludeks 25 eurot tunnis. Seega eeldatakse kdesolevas regulatiivse mdju hinnangus, et
ameti tootajate Uhe tasustatava tunni kogukulu on ligikaudu 145 eurot (koos reisimisega).

Kokkuvottes arvestatakse nii k&esolevas punktis kui ka terves regulatiivse mdju hinnangus, et
ameti 1 taistodaja ekvivalent sisaldab:

e keskmist kulu 150 000 eurot aastas;

e 210 toOpdeva ja 1260 tasustatavat tundi, mille kuluks on 120 eurot + 25 eurot
reisikuludeks tunnis.

Eespool punktis 2.6.2.4 hinnati seotud asutuste arvuks 46, seega on ameti aastased kulud seoses
standardimiskontrollidega kokku:

e 231 tundi x 46 asutust = ligikaudu 10 626 tasustatavat tundi aastas;

e nende tundide arv jagatuna 1260ga teeb kokku 9 taisto0aja ekvivalenti heakskiitude
ja standardimisega tegelevas direktoraadis (mis parast tleminekut on alaline);

o sellise kontrollijate arvu kohta on vaja veel 1 osakonnajuhatajat ja 1 abilist; seega on
kokku vaja 11 taistooaja ekvivalenti, mille tulemusel on kogukulud ameti jaoks
(11 x 150 000 eurot) ligikaudu 1 650 000 eurot aastas.

Standardimiskontrollideks kulub t66aega aga ka kontrollitavates asutustes. Eeldatakse, et
keskmiselt t6otab viiepdevase kontrollkdigu igal péeval ks kooskdlastaja (= 37,5 tootundi).
Korrutades 37,5 sagedusega 0,55, saame iga asutuse aastaseks todajakuluks 21 to6tundi. Kuid
ka asutused peavad téitma kusitluslehti ja esitama teavet. Seepdrast eeldatakse, et keskmiselt
peavad nad seoses EASA auditeerimisega lennuvéljade valdkonnas rakendama kaks korda
rohkem t6daega ehk 42 t66tundi aastas. Kokku moodustab see 46 asjaomase asutuse puhul:

e 42 tundi x 46 asutust = ligikaudu 1932 to6tundi aastas;

e st ligikaudu 1,5 tdistdoaja ekvivalenti terves EL-27+4s;

o vottes keskmiseks t66joukuluks 110 eurot (2006) t66tunnis (s6idukulud puuduvad, kuna
kontroll toimub asutustes kohapeal) terves EL-27+4s (mis hdlmab ka uusi litkmesriike),
on Uhe tdistodaja ekvivalendi kuluks 138 000 eurot, mis teeb 46 asjaomase asutuse
kogukuludeks 207 900 eurot aastas.

Eespool kasutatud eeldust, mille kohaselt asutuste kuluks oli 110 eurot tunnis, pdhjendatakse
asjaoluga, et ameti kasutuses olevate sertifitseerimist kasitlevate andmete pdhjal on nimetatud
asutuste ekspertide keskmine t66joukulu ligikaudu 9% vaiksem kui ameti tootajate puhul.
(Ameti t66joukuludeks voetud 120 eurot — 9% vdrdub 110 eurot tunnis.)

Alljargnevas tabelis 27 on esitatud hinnanguline kokkuvdte ameti standardimiskontrollide
lennuvéljade valdkonda laiendamise kulude kohta, pidades silmas asjaolu, et lennuvéljade
kaitajad osalevad otseselt selles tegevuses vaga harva:

Parameeter Amet Kokku 46 padevat Lennuvéljade KOKKU
asutust kaitajad
Taistooaja 11 15 0 12,5
ekvivalendid
Tuhat eurot 1650 208 0 1858

Tabel 27: lennuvaljade valdkonna standardimiskontrollide hinnangulised kulud
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Kuna asutuste arv on variantide 3A, 3B ja 3C puhul Ghesugune, eeldatakse, et ka need kulud on
muutumatud.

2.6.4.2 Lennuvéljade sertifitseerimine

Selleks et hinnata majanduslikku mdju, mis kaasneb EASA algmaéruse laiendamisega
lennuvaljade sertifitseerimisele, tuleb kdigepealt mérkida, et praegu juba kehtivad lennuvaljade
(ja nende kaitamise) suhtes kahetasandilised eeskirjad:

e |ICAO konventsiooni lisade (peamiselt 14. lisa) ning dokumentide voi tehniliste
juhendite sétted;

e lennuvaljade ohutust kasitlevad riiklikud digusaktid, mis p8hinevad tavaliselt eespool
nimetatud ICAQ satete Glevotmisel.

Kohaldatava ICAO standardiga (st 14. lisa | koite punkt 1.4.1, kohaldatav 27. novembrist 2003)
ndutakse aga Uksnes rahvusvahelisele lennuliiklusele (lldiselt mdistetakse selle all arilist
lennutransporti suurte lennukitega) avatud lennuvaljade sertifitseerimist. Peale selle soovitab
kdnealune organisatsioon (sama dokumendi punktis 1.4.2) sertifitseerida kdik avalikuks
kasutamiseks avatud lennuvaljad. ELis on maaruse nr 2408/1992 (kasitleb juurdepdasu arilisele
lennutranspordile) alusel kdik drilisele lennutranspordile avatud lennuvéljad avatud ka
rahvusvahelisele lennuliiklusele. Samuti eeldab isikute vaba liikumine ELis, et kdik avalikuks
kasutamiseks avatud lennuvéljad on avatud ka rahvusvahelisele ldlennundusele. Seega ei
pruugi véljendite ,,rahvusvaheline” ja ,,avalikuks kasutamiseks avatud” eristamine mainitud
ICAO satetes olla EL.is juba kehtestatud digusaktide pdhjal asjakohane.

Teiste sdnadega on lennuvéljade (ja seotud teenuste) sertifitseerimine ICAO satete (standard ja
soovitatavad tavad) pdhjal juba kohustuslik. Kuna aga ICAO ei méératle véljendit ,,avalikuks
kasutamiseks avatud”, sest soovituse kohaldamine ei ole kohustuslik ning ELi 6iguses seda
kisimust praegu veel ei késitleta, tuleb ameti ettepanekutega seotud kulude hindamiseks
eelnevalt hinnata, mil mééral EL-27+4 riikides ICAO standardeid ja soovitatavaid tavasid
praegu kohaldatakse; st tuleb hinnata, mitu lennujaama on juba sertifitseeritud (vOi
kavatsetakse lahiajal sertifitseerida).

Proportsionaalse analiiiisi pShimottest lahtuvalt kasutatakse GASRI kaudu kogutud teavet,
kuigi see ei ole tdielik. Eeskétt on alljargneva tabeli 28 kdige parempoolsemas veerus esitatud
eespool punktis 2.3.3.3 valjatoodud andmed sertifitseeritud (vOi lahiajal sertifitseeritavate)
lennuvéljade arvu kohta. Ulejaanud veergudes on vélja toodud osa andmeid eespool punktis
2.6.2.1 esitatud tabelist 21.:

Riik LENNUVALJAD
Avalikud | Eralenn Uhised tsiviil- Lennuklub | KOKKU Kuulutatud
uvaljad | /sGjavaelennuval id sertifitseerituk
jad s*

Belgia 7 13 1 0 38 6
TSehhi Vabariik 67 13 2 5 87 9
Taani 29 12 3 0 45 36
Eesti 9 2 0 0 11 11
Soome 38 44 0 0 85 28
Prantsusmaa 345 51 3 13 441 70
lirimaa 18 9 0 0 27 28
Itaalia 49 29 9 0 99 50
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Lati 3 1 0 0 4 8
Madalmaad 15 0 1 0 25 14
Portugal 28 2 0 0 37 50
Rumeenia 18 0 0 0 18 33
Slovakkia 8 0 0 7 16 8
Sloveenia 12 1 0 0 13 67
Hispaania 87 3 9 0 102 42
Rootsi 29 83 1 0 154 99
Uhendkuningriik 72 71 0 0 148 142
KOKKU 834 334 29 25 1350 701

* vBi mille GASRI toorihma liikmed lahiajal sertifitseerivad
Tabel 28: sertifitseeritud lennuvaljad vorreldes lennuvéljade koguarvuga

Kdigepealt ndhtub eespool esitatud tabelist 28, et 17 riiki on juba sertifitseerinud (v6i kavatseb
seda l&hiajal teha) 701 lennuvélja. Arvestades Ulejaddnud EL-27+4 riike, kelle kohta andmed
puuduvad, vBib hinnata, et kuna 31 = 17 + 80%, on EL-27+4s praegu juba sertifitseeritud (vOi
kavatsetakse lahiajal sertifitseerida) 701 + 80% = 1260 lennuvalja.

Arv 1260 on oluliselt suurem kui variandis 3A késitletavad 700 lennuvalja. Seega voib 6elda, et
nimetatud variandiga ei kaasne lennuvéljade sertifitseerimise osas kellelegi mingeid lisakulusid.

Vastupidiselt — kuna variandi 3B puhul arvestati eespool punktis 2.6.2.1 mdjutatud lennuvaljade
arvuks 3000, tuleb sel juhul tben&oliselt sertifitseerida veel ligikaudu 1740 lennuvélja
(3000 - 1260 juba sertifitseeritud lennuvélja). Need 1740 on kasitletud 3000 hulgas siiski kdige
lintsamad lennuvaljad. Seega vdib nende sertifitseerimiseks (ja jargnevaks korraparaseks iga-
aastaseks jarelevalveks) kuluvat téomahtu hinnata keskmiselt nii, et kaks pé&deva asutuse
inspektorit kontrollivad lennuvélja kohapeal kaks péeva (st 4 to6pdeva ehk 30 tootundi). Selle
arvu voib korrutada neljaga, et arvestada k&iki kontrollile eelnevaid ja jargnevaid ettevalmistusi
ning jarelmeetmeid, nagu ka EASA standardimiskontrollide puhul arvestati ettevalmistusteks ja
jarelmeetmeteks kuluvat kantseleitodd. Seega kuluks pdadeval asutusel (he lennuvélja
sertifitseerimiseks keskmiselt 30 x 4 = 120 t66tundi. Kdigi 1740 lennuvalja jaoks oleks niisiis
vaja 208 000 t66tundi ehk (jagatuna 1260-ga) ligikaudu 165 téistddaja ekvivalenti. Kdnealuse
tulemuse sotsiaalset mdju arutatakse allpool punktis 2.6.7. Majanduslikust seisukohast
eeldatakse, et EL-27+4s (mis hdlmab ka uusi liikmesriike) on (he tdistodaja ekvivalendi kulud
keskmiselt 138 600 eurot. Seega hinnatakse variandi 3B puhul asutuste kogukuludeks
taiendavate lennuvaljade sertifitseerimisel 165 x 138 600 = 22 869 000 eurot.

Lennuvaljade kaitajate osas hinnatakse t06mahtu jargmiselt: Uks inimene x kaks paeva
kontrolliks (st 2 t60péeva ehk 15 t66tundi), pluss kolm paeva andmete kogumiseks ja asutusele
teabe edastamiseks, ehk kokku viis pdeva = 37,5 tundi. Korrutades selle arvu 1740
lennuvéljaga, saame tulemuseks 65 250 tootundi, st ligikaudu 52 tdisto6aja ekvivalenti.
Rahaliselt valjendatuna ja vottes eelduseks, et sarnaselt asutustega on (he taistddaja
ekvivalendi kulud 138 000 eurot, on lennuvélja kéitajate kulud variandi 3B puhul kokku
7 207 200 eurot aastas.

Variandi 3C puhul on asjaomased lennuvéljad (st 1500 lisalennuvélja vorreldes variandiga 3B)
veelgi lihtsamad. Seepérast eeldatakse, et todmaht tihe lisalennuvalja kohta voib olla ligikaudu
% variandis 3B arvestatust, mis annab tulemuseks:

e 90 tootundi lennuvélja kohta padeva asutuse jaoks;
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e 28 tundi lennuvéljade kaitajate jaoks.

Asutustel kulub seega variandi 3C puhul peale variandis 3B arvestatud 208 000 t66tunni veel
135000 tundi, st kokku 343 800 tdotundi ehk ligikaudu 273 taistddaja ekvivalenti, mis
moodustab hinnanguliselt 37 674 000 eurot aastas.

Lennuvaljade kaitajate jaoks on lisatdémaht hinnanguliselt 28 x 1500 = 42 000 t66tundi;
lisades sellele variandis 3B arvestatud 65250 tundi, saame tulemuseks kokku 107 250
todtundi, st ligikaudu 85 tdistddaja ekvivalenti ja 11 730 000 eurot.

Alljargnevas tabelis 29 on esitatud hinnanguline kokkuvdte lennuvaéljade sertifitseerimise
lisakulude kohta, mis tulenevad ameti padevusala laiendamisest lennuvéljade valdkonnale,
pidades silmas asjaolu, et amet ise seda Ulesannet otseselt ei teosta:

Parameeter Amet Kokku 46 padevat Lennuvaljade KOKKU
asutust kaitajad
Variant 3A = 700 lennuvélja
Taistooaja 0 0 0 0
ekvivalendid
Tuhat eurot (2006) 0 0 0 0
Variant 3B = 3000 lennuvélja
Téistooaja 0 165 52 217
ekvivalendid
Tuhat eurot (2006) 0 22 869 7207 30076
Variant 3C = 4500 lennuvalja
Téaistooaja 0 273 85 358
ekvivalendid
Tuhat eurot (2006) 0 37674 11730 49 404

Tabel 29: lennuvaljade sertifitseerimise hinnangulised lisakulud

2.6.4.3 Ohutus- ja kvaliteedijuhtimissiisteem

Kavandatava digusaktiga ndhakse suurtele lennuvélja kéaitajatele peale sertifitseerimisprotsessi
ette ka kohustus rakendada (ohutus- ja kvaliteedi-) juhtimissisteemi, mis hdlmaks koiki
lennuvélja kéitaja vastavas lennuvéljajuhendis kirjeldatud sisemenetlusi ning mille eesmark
oleks olukorra jatkuv téhustamine ohutusandmete pideva kogumise ja analliisimise kaudu.

Tuleb veel kord markida, et ICAO 14. lisa punktis 1.5.3 (8. muudatus, kohaldatakse 23.
novembrist 2006) ndutakse lennuvélja kaitajatelt ohutusjuhtimissiisteemi rakendamist, millega
vahemalt:

a) madratletakse turvaohud;

b) tagatakse vastuvOetava ohutustaseme séilitamiseks vajalike leevendusmeetmete
rakendamine;

c) nahakse ette saavutatud ohutustaseme pidev jélgimine ning korraparane hindamine ja
d) pudtakse taotleda Gldise ohutustaseme jatkuvat paranemist.
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EASA arvamus antud kisimuse kohta sisaldab eespool nimetatud ICAO ettekirjutusi
(kavandatavate oluliste nduete B osa) ning samuti ndutakse sellega lennuvaljade kéitajatelt
selgesdnaliselt kokkulepete kehtestamist teiste asjakohaste organisatsioonidega, et tagada
lennuvéljasid késitlevate oluliste nduete jarjepidev tditmine. Muu hulgas hdlmavad need
organisatsioonid dhusGiduki Kkaitajaid, aeronavigatsiooniteenuse osutajaid, maapealse
kaitlemisteenuse osutajaid ja teisi organisatsioone, kelle tegevus vdib Ohusdiduki ohutust
mdjutada.

Teiste sdnadega laiendatakse kavandatava ELi Gigusaktiga teataval madral suurte lennuvéljade
(st variandis 3A Kkasitletavad 700 lennuvélja) sertifitseeritud kaitajate kohustusi seoses
ohutusjuhtimissiisteemiga, lisades kohustuse luua thenduspunkt, mille abil kontakteeruda teiste
organisatsioonidega, kelle tegevus vdib mdjutada lennuohutust lennuvéljal vdi selle laheduses.
Kdnealustest teistest organisatsioonidest on lennuettevotjatel ja aeronavigatsiooniteenuste
osutajatel muude 6igusaktide kohaselt juba praegu kohustus sellist juhtimisststeemi rakendada,
seega ei kaasne neile ameti ettepanekuga mingeid lisakohustusi. See mdjutab aga 1000
maapealset kéitlejat, kelle hinnanguline arv arvestati eespool punktis 2.6.2.3.

Komisjoni kulude eelarvestuse suunistes aga maérgitakse, et juhul, kui tegemist on
rahvusvaheliselt juba kehtestatud kohustusega, vdetakse arvesse Uksnhes kavandatava EL.i
Oigusaktiga kehtestatavate lisanduete kulud. Ké&esoleval juhul saab ohutusjuhtimissiisteemi
ndude omistada 95% ulatuses ICAO-le ja tiksnes 5% ulatuses (st kontrollitud Ghenduspunktid)
kavandatavale ELi Oigusaktile. Seega eeldatakse, et variandi 3A 700 lennuvélja puhul
moodustab see nende praeguste ohutus- ja kvaliteedijuhtimisstisteemi kuludega vorreldes 5%
lisakulu.  Vottes eelduseks, et Uhel lennuvdlja Kkaitajal kulub  ohutus- ja
kvaliteedijuhtimissusteemile keskmiselt kolm tdistd0aja ekvivalenti, tdhendab selline 5%
lisatbomaht iga lennuvalja jaoks 0,15 taistooaja ekvivalenti, st ligikaudu 190 t66tundi ja 20 790
eurot aastas. 700 kasitletud lennuvélja puhul moodustab see ligikaudu 105 taist60aja
ekvivalenti ehk ligikaudu 14 553 000 eurot aastas.

Eeldatakse, et samade nduete taitmiseks on 1000 maapealse kaitleja tdémaht samasugune (st
ligikaudu 100 taistodaja ekvivalenti). Nende puhul vdetakse aluseks 10% vorra véiksemad
to6joukulud kui lennuvélja kaitajatel (st Uks téistooaja ekvivalent vordub 124 740 eurot), mis
teeb kogukuludeks 12 474 000 eurot aastas. Padevatele asutustele ega ametile siinkohal
lisakulusid ette ei nahta.

Antud kisimust késitlevale EASA arvamusele lisatud olulistes nduetes pakutakse aga valja ka
vOimalus leevendada kdnealust ohutus- ja kvaliteedijuhtimissusteemi nduet lennuvaljade puhul,
mis regulaarseid drilende ei teeninda. Ka sidusriihmad toetasid laialdaselt kdnealuseid
eristamiskriteeriume, millest on tlevaade esitatud alljargnevas tabelis 30:
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Eristamise parameeter Sidusriihmade Ameti seisukoht

reaktsioon
Lennuvéljategevuseks on vaja Ei toetata Ei esitata
rohkem Kui viit inimest
Avatud Paljud sidusriihmad Pakutakse arvamuses valja eristamise
instrumentaallennuilma ndustusid, et parameetrina, kuna regulaarlennuliiklus
tingimustes voi 6osel instrumentaallennureeglite | toimib instrumentaallennureeglite jargi

jargi toimuvad lennud on
keerulisemad kui

visuaallennureeglite jargi
toimuvad lennud

Ule 50 000 lennu aastas Sidusriihmad leidsid, et Amet pakub seega vélja vBimaluse
kuna 6nnetuste arv on kasutada eristamiskriteeriumina
véga véike ning the suure regulaarsete drilendude (mis hdlmab
reisilennukiga toimunud sagedasi tellimuslende) pakkumist.
onnetuses voib olla Erandiks on 6hutaksoteenus, milleks

ligikaudu 100 ohvrit, on vBib kasutada vaikeseid 6husbidukeid

Ohusdiduki suurus

Maksimaalne stardimass > 10 t sagedusest isegi olulisem Ei ole kriteeriumina veel vajalik. Seda

vOi sertifitseeritud istekohad vOidakse kasutada edaspidi, voimalik, et
19 vBi enamale reisijale viidates 5,7 t maksimaalsele
stardimassile™®

Tabel 30: eristamiskriteeriumid

See tdhendab, et ameti arvamuse kohaselt valditakse variandi 3B 2300 lisalennuvélja korral (st
3000 - variandi 3A 700 lennuvalja) ametliku ohutus- ja kvaliteedijuhtimisstisteemi ning sellega
seotud juhendiga kaasnevaid lisakulusid. Eespool punktis 2.6.4.2 margiti, et EL-27+4s on
ICAO nduete alusel hinnanguliselt sertifitseeritud (vOi kavatsetakse lahiajal sertifitseerida)
ligikaudu 1260 lennuvélja, millel on seega juba praegu Kkohustus tdielikku
ohutusjuhtimissiisteemi rakendada. Kuna ameti ettepanekus piirdub see kohustus tksnes 700
lennuvéljaga (st kooskolas ICAO standardiga, kuid kohaldamata vabatahtlikku soovitatavat
tava), ilmneb, et variandi 3B korral kaob see kohustus 560 lennuvélja (st 1260 — 700) jaoks.
Selliste keskmiste ja véikeste lennuvéljade kokkuhoidu ohutus- ja kvaliteedijuhtimissisteemi
osas hinnatakse (ksnes 0,5 téistooaja ekvivalendile, mis tdhendab aastas 630 t66tundi ja 69 300
eurot (2006).

Seega voimaldab variant 3B, vabastades sellest kulust 560 lennuvalja kaitajat, saasta kokku 280
taistooaja ekvivalenti ehk 38 808 000 eurot aastas. Kuna konealused lennuvéljad teenindavad
aastas oluliselt alla (he miljoni reisija, eeldatakse sama variandi puhul, et vastavate
maapealsete kéitlejate arv ei ole markimisvdarne. Saadavat kasu vahendavad lennujaamade
kaitajate jaoks siiski juba arvutatud 14 553 000 eurot aastas, sest variant 3B hdlmab ka
variandis 3A Kkaésitletavat 700 lennuvélja. Kokkuvdttes on kasu lennuvéljade kaitajatele
variandi 3B puhul kokku:

e +105-280 = -175 taistooaja ekvivalenti;
e 14553 000-38 808 000 =-24 255 000 eurot aastas.

19 Selline kiinnis on maaratletud ICAO VI lisa 1. peatiikis ja seda kasutatakse 8. lisa Il osa 4. peatiikis ja 1l osa
pealkirjas, samuti 14. lisa standardis 2.6.2. Ka amet on avaldanud sama kinnise oma ,Uhenduse
spetsifikatsioonide mdistetes” ning kasutanud seda lennukdlblikkuse valdkonnas suurte ja véikeste lennukite
eristamiseks.
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Mdju maapealsetele kaitlejatele on sama kui variandi 3A puhul.

Variandi C korral on mdju 1500 lisalennuvéljale neutraalne, sest asjaomastel véikestel
lennuvaljadel ei rakendata praegu ohutus- ja kvaliteedijuhtimissusteeme ning ei ole realistlik
seda ka ette ndha. Seega jaab I6pptulemus samaks kui variandi 3B puhul esitatud hinnang.

Alljargnevas tabelis 31 on esitatud kokkuvote ameti kavandatavatest olulistest nduetest
tulenevatest lisakuludest (v6i vahenenud kuludest) seoses lennuvéljade ametliku ohutus-
ja kvaliteedijuhtimisega:

Parameeter Amet ja Lennuvéljade Maapealsed KOKKU
asutused kaitajad kaitlejad
Variant 3A = 700 lennuvélja
Taistooaja 0 105 100 205
ekvivalendid
Tuhat eurot (2006) 0 14 553 12 474 27 027
Variant 3B = 3000 lennuvélja
Taist60aja 0 -175 100 -75
ekvivalendid
Tuhat eurot (2006) 0 —24 255 12 474 -11 781
Variant 3C = 4500 lennuvalja
Taistooaja 0 -175 100 -75
ekvivalendid
Tuhat eurot (2006) 0 —24 255 12 474 -11781

Tabel 31: ohutus- ja kvaliteedijuhtimisststeemi hinnangulised lisakulud (v6i vdhenenud
kulud)

2.6.4.4 Ruleerimise ja seismise ajal saadud kahjustuste kulud

Praegu puuduvad usaldusvéarsed vahendid, millega uute seadusandlike meetmete
kvantitatiivset ohutusalast moju tapselt hinnata. Seega on véga keeruline selle kohta tapseid
majanduslikke prognoose koostada.

Eespool punktis 2.6.3 aga jareldati, et kdik kolm varianti mdjutavad ohutust positiivselt,
kusjuures variandi 3C mdju on kaks korda ning variandi 3B m&ju kolm korda ulatuslikum kui
variandi 3A puhul. Peale selle leiti punktis 2.3.1.9, et lennuvéljateguritest (infrastruktuur,
seadmed, lennutegevus) tingitud lennudnnetuste ja -intsidentide kulud EL-27+4s moodustavad
kokku ligikaudu 1164 miljonit eurot aastas (2006. aasta vaaringus).

Seega eeldatakse, et kuna variant 3A toob kaasa ohutuse paranemise, ei saa selle variandi
majanduslikku mdju hinnata nullile. Teiselt poolt vbetakse aluseks liksnes véga tagasihoidlik
1% kasu, mis tdhendab drahoitud kahjudest tulenevat kokkuhoidu 11 640 000 eurot aastas.

Kuna varianti 3C hinnati ohutusalase mdju osas kaks korda tbhusamaks, voetakse selle variandi

puhul aluseks 2% kasu, mis tahendab 23 280 000 euro vorra véhenenud kulutusi aastas, olles
samuti adrmiselt tagasihoidlik hinnang.
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Ldpuks, variandi 3B puhul, mis on variandist 3A kolm korda mdjusam, hinnatakse kasuks
11 640 000 x 3 = 34 920 000 eurot aastas.

2.6.4.5 Uhiseeskirjad

Uut kavandatavat oOigusakti vOib n&ha digusliku aluse loomisena ICAO sdtete (hiseks
ulevotmiseks EL-27+4s, asendades selles sektoris riiklikud digusaktid. See toimub peamiselt
uhiste rakenduseeskirjade ja vajalike thenduse spetsifikatsioonide vastuvétmise kaudu.

Pidades silmas, et eespool punktis 2.6.4.1 arvutati juba standardimiseks kuluvate téistdoaja
ekvivalentide arv, eeldatakse, et EASA-lI kulub lennuvéljade valdkonnas eeskirjade
koostamiseks kuus téistéoaja ekvivalenti (1 juht + 4 haldurit + 1 assistent). Veel kaks téistéoaja
ekvivalenti on vajalikud selleks, et toetada eeskirjade koostamist lennuvéljade ohutusandmete
piisava analulsi ja ohutusalaste uuringutega.

Seega voib ametile lisatdomahuna (peale eespool punktis 2.6.4.1 arvestatud téomahu, mis
kulub standardimiseks) arvestada 8 taisto0aja ekvivalenti = 1 200 000 eurot aastas.

Eespool punktis 2.3.3.3 hinnati aga, et terves EL-27+4s kulub praegu eeskirjade koostamisele 99
taistodaja ekvivalenti. Ameti arvamuse kohaselt vabaneb eeskirjade koostamise
tsentraliseerimisel:

e variandi 3A puhul ligikaudu 30% nimetatud ressurssidest, kuna sel juhul jadvad paljud
lennuvéljad riiklike eeskirjade reguleerimisalasse. See kokkuhoid moodustab ligikaudu
30 taistdoaja ekvivalenti ehk 4 158 000 eurot aastas;

e koiki avalikuks kasutamiseks avatud lennuvaljasid hdlmava variandi 3B puhul ligikaudu
60% ressurssidest, st kokkuhoid on 60 taistdoaja ekvivalenti ehk 8 316 000 eurot aastas;
riikidel kulub siiski ligikaudu 40 téistodaja ekvivalenti valjapoole ELi digusaktide
reguleerimisala j&&vate lennuvéljade ohutuseeskirjade koostamiseks voi lennuvéljade
l&hialade suhtes riikliku tasandi rakendusmeetmete kehtestamiseks. Teatav tdomaht voib
olla vajalik ka selleks, et aidata koostada eeskirju EASA susteemis, kuhu ka nemad
kuuluvad;

e |Bpuks vOib variandi 3C puhul kokkuhoitav téémaht olla 70% (st 70 taistoOaja
ekvivalenti = 9 702 000 eurot aastas). Isegi sel juhul arvestatakse iga riigi kohta ks
taistooaja ekvivalent thiseeskirjade véljatddtamiseks.

Lennuvaljade kaitajatele lisakulutusi ette ei ndhta, kuid ka nende jaoks vdib eeskirjade
koostamise tsentraliseerimine tuua véikest kasu (st mandri tasandil protsessis osalemine liitude
kaudu ning vaid Uhe eeskirjade koostajaga lavimine ja samade eeskirjade jargimine), mida
siinkohal ei hakata kvantifitseerima. Samasugune vaike kasu (st terves EL-31+4s kehtivad
kdikide avalikuks kasutamiseks avatud lennuvéljade suhtes samad eeskirjad) voib kaasneda
lennuettevdtjatele.

Kokkuvdttes vBimaldab eeskirjade koostamise tsentraliseerimine hoida riiklikul tasandil

kokku 4158 000 (variant 3A), 8 316 000 (3B) vdi 9 702 000 (3C) eurot aastas, vorreldes
ameti 1 200 000 eurose lisakuluga. Uhiskonnale on see igal juhul kasulik.
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2.6.4.6 Lennuvaljatootajate padevuskavad

Eespool hinnatud ohutusalast kasu aitavad saavutada ka paremad ja paremini kohaldatavad
padevuskavad nendele tootajatele, kelle tegevus vdib ohutust lennuvdljadel vdi nende
l&heduses mdjutada.

Variandi 3A puhul eeldatakse, et nimetatud t66tajaid on ligikaudu 70 inimest iga asjaomase
700 lennujaama kohta (h6lmab ka maapealseid Kkaitlejaid). Nagu Kirjeldati punktis 2.6.2.3,
teenindab nendest 700st lennujaamast tegelikult vaid 160 aastas ule (he miljoni reisija.
Sellistes lennujaamades v@ib olla sadu td6tajaid. Néaiteks ligikaudu 10 000 to6tajaga Aéroport
de Paris haldab 14 lennuvalja (st ligi 700 tootajat lennuvélja kohta, kuid see hélmab ka
maapealseid ja teenuste valdkonna to6tajaid, kes ei mdjuta otseselt lennuohutust). Ulejaanud
540 lennuvalja puhul eeldatakse seega, et ohutust mdjutavate tootajate arv ei Uleta 50. Peale
selle eeldatakse, et nende koolituseks kuluv lisatddmaht jadb keskmiselt suurusjarku ks péaev
aastas inimese kohta, st 70 x 700 x 1 = 49 000 pdeva aastas = 367 500 t66tundi (290 tdistdoaja
ekvivalenti). Seega on nendega seotud kulud ligikaudu 124 740 eurot x 290 tdistdoaja
ekvivalenti = 36 175 000 eurot (2006) aastas.

Variandi 3B puhul on tdiendavate lennuvéljaorganisatsioonide keskmine suurus oluliselt
vaiksem, seega voetakse aluseks kiimme tootajat iga lisalennuvélja kohta. Seega on 2300
lennuvélja (st 3000 — variandis 3A juba arvestatud 700) puhul eespool kasutatud loogikat
jargides tulemuseks 10 inimest x 2300 lennuvélja x 1 pdev = aastas kokku 23 000 péeva ehk
172 500 to66tundi (st 137 taistddaja ekvivalenti) saadud koolitust, mille kuluks on 17 089 000
eurot aastas. See kulu lisandub variandis 3A arvutatud kuludele, seega on hinnangulised kulud
variandi 3B puhul 36 175 000 + 17 089 000 = 53 264 000 eurot aastas.

Sama pOhimdtte jargi lisanduvad variandi 3C puhul vdga véikesed lennuvéljakud, seega
arvestatakse iga lisalennuvélja kohta kolm inimest (kokku 1500 lisalennuvélja), mis teeb kokku
4500 tootajat, 33 750 tootundi (ligikaudu 27 tdistddaja ekvivalenti) saadud koolitust ja
3368 000 eurot aastas, lisaks variandis 3B arvestatule. Kokkuvdttes on variandi 3C kulud
kokku 53 264 000 + 3 368 000 = 56 632 000 eurot aastas.

2.6.4.7 Tehnilised ettekirjutused tihenduse spetsifikatsioonides

Suurema osa Uksikasjalike tehniliste ettekirjutuste koondamine Uhenduse spetsifikatsioonide
tasandile annab samuti majanduslikku kasu, nagu néiteks:

¢ lihtsustatud (ja seega odavam) menetlus nende vastuvdtmiseks ja haldamiseks;

e vdimalus tugineda vabatahtlikele todstusstandarditele, mis tdhendab maksumaksjale
véiksemaid kulusid;

e tehnoloogia arengust tingitud muudatuste kiirem sisseviimine ja seega vahem takistusi
uute toodete turulepaasul;

e sertifitseerimisprotsessi suurem paindlikkus ja sellest tulenevalt reguleerija ning
reguleeritava tksuse labiraakimisteks kasutatavate tootundide arvu kahanemine.

Eespool loetletud eeliseid on siiski vdga keeruline theselt kvantifitseerida. Teisalt peetakse
O6konomeetriliste  mudelite  kasutamist  ebaproportsionaalseks.  Seepérast  nimetatud
majanduslikke mojusid ké&esolevas regulatiivse mdju hinnangus ei kvantifitseerita.
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2.6.4.8 Majandusliku mdju kokkuvote

Eelmistes alapunktides 2.6.4.1-2.6.4.7 tehtud jarelduste pohjal vdib ELi &igusakti
reguleerimisala kasitleva kolme variandi majandusliku moju vordlemiseks koostada jargmise
kokkuvotliku tabeli 32:

EL.i 6igusakti reguleerimisala hinnangulised kulud Tuhat eurot (2006) aastas

3A 3B 3C
Lennuvaljade arv 700 3000 4500
Standardimiskontrollide laiendamine 1858 1858 1858
Lennuvaljade hdlmamine algmaarusesse (st sertifitseerimine) 0 30076 49 404
Suurte lennuvalja kditajate juhtimissisteem 27027 | -11781| -11781
Ruleerimise ja seismise ajal saadud kahjude kulud -11640 | -34920| -23280
Uhiste rakenduseeskirjade vastuvotmine -4158 —8316 -9702
Lennuvaljatootajate pddevuskavad 36 175 53 264 56 632

Eeskirjade koostamise ja ohutusanallilisiga tegelevad ameti
tootajad

Sertifitseerimise ja jarelevalvega tegelevad padevate asutuste
t0otajad

Eespool juba arvestatud

Tehnilised ettekirjutused Gihenduse spetsifikatsioonides

Ei kvantifitseerita

KOKKU

49 262 |

30181 |

63 131

Tabel 32: kokkuvdte ELi digusakti reguleerimisala majanduslikust mojust

Tabelist on néha, et variant 3C on kdige kulukam ning variant 3B kdige odavam.
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Eespool tabelis 32 valjatoodud rahasummad on esitatud alljargnevas tabelis 33 eri variantide

tulemustena:

ELi Gigusakti reguleerimisala majandusliku mdju Eri variantide tulemused
tulemusnditajad 3A 3B 3C
Lennuvaljade arv 700 3000 4500
Standardimiskontrollide laiendamine -3 -3 -3
Lennuvaljade hdlmamine algméaarusesse (st sertifitseerimine) 0 -2 -3
Suurte lennuvélja kéitajate juhtimissiisteem -2 2 2
Ruleerimise ja seismise ajal saadud kahjude kulud 1 3 2
Uhiste rakenduseeskirjade vastuvétmine 1 2 3
Lennuvaljatootajate padevuskavad -1 -2 -3
Eeskirjade koostamise, standardimise ja ohutusanaliilisiga 0 0 0
tegelevad ameti tootajad
Sertifitseerimise ja jarelevalvega tegelevad pdadevate asutuste 0 0 0
tootajad
Tehnilised ettekirjutused Gihenduse spetsifikatsioonides 0 0 0
KOKKU -5 0 -2
KAALUTUD KOGUTULEMUS (tulemus x majandusliku -10 0 -4
mdju kaalutegur 2)

Tabel 33: EL.i digusakti reguleerimisala majandusliku méju hindamine

2.6.5 Keskkonnamdju

Késitletava seadusandliku ettepaneku eesmark ei ole mingil moel lennuliiklust suurendada, uut
infrastruktuuri ehitada ega keskkonnaeeskirju leevendada. Koigi kolme kaalutud variandi mdéju
keskkonnale voib seega lugeda neutraalseks.

2.6.6 Sotsiaalne moju

Kui ettepanek laiendada EASA pédevust lennuvaljadele vastu voetakse, voib ette ndha kolme
laadi méju:

Regulatiivse mdju hinnang

sidusrihmade siistemaatilist konsulteerimist, mis on EASA susteemi lahutamatu osa,
laiendatakse otsekohe lennuvéljade valdkonnale, alustades esindusorganite kaasamisega
ohutusnormide konsultatiivkomiteesse ja jatkates peale ekspertrihmade t66 ka avalikke
konsultatsioone muudatusettepaneku teadete kaudu. Uldiselt aitab see nii paremaid
eeskirju koostada kui ka tdsta osalevate kodanike solidaarsust ning annab tugeva aluse
Euroopa seisukohtade kaitsmiseks ilemaailmsel tasandil,

touseb selliste tootajate padevus, kelle tooulesanded vdivad mdjutada lennuohutust
lennuvéljadel vdi nende laheduses, arvestades et suurem osa eespool punktis 2.6.4.8
hinnatud kogukuludest kulub ko&igi kolme variandi puhul just t0dtajate ametialase
padevuse tdstmiseks. Variandi 3B puhul koolituse ja kvalifikatsioonide kasvust saadav
majanduslik kasu isegi Gletab kogukulusid (tulenevalt kokkuhoiust muudes
valdkondades); seega sotsiaalsest vaatenurgast tduseb tanu ettepanekule nii t66hdive
kvaliteet terves EL-27+4s kui ka EL.i slisteemi konkurentsivoime;

I6puks tdnu eeskirjade koostamise tsentraliseerimisele vabanevad moned téisto0aja
ekvivalendid, mida selleks tlesandeks EL-27+4 riikides praegu kasutatakse, kuid see on
ainuke valdkond, milles on vaja véhem t06tajaid; majandusliku mdju hinnangu mitmes
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eespoolses punktis esitati ka arvestused lisanduvate taist6oaja ekvivalentide kohta.
Ulevaade neist on dra toodud alljargnevas tabelis 34:

Taistdoaja Amet Asutused | Lennuvéljade | Maapealsed KOKKU
ekvivalendid kaitajad kaitlejad
Variant 3A = 700 lennuvélja
Standardimine 11 2 0 0 13
Sertifitseerimine 0 0 0 0 0
(Ohutus- ja 0 0 105 100 205
kvaliteedi-)
juhtimissuisteem
Uhiseeskirjad 8 -30 0 0 22
Tootajate padevus 0 0 145 145 290
KOKKU 19 —28 250 245 486
Variant 3B = 3000 lennuvélja
Standardimine 11 2 0 0 13
Sertifitseerimine 0 165 52 0 217
(Ohutus- ja 0 0 -175 100 -75
kvaliteedi-)
juhtimissuisteem
Uhiseeskirjad 8 -60 0 0 -52
Tootajate padevus 0 0 282 145 427
KOKKU 19 107 159 245 530
Variant 3C = 4500 lennuvélja
Standardimine 11 2 0 0 13
Sertifitseerimine 0 273 85 0 358
(Ohutus- ja 0 0 -175 100 -75
kvaliteedi-)
juhtimissuisteem
Uhiseeskirjad 8 -70 0 0 -62
TooOtajate padevus 0 0 309 145 354
KOKKU 19 205 219 245 688

Tabel 34: loodavad uued tookohad (taistooaja ekvivalentides)

Tabelist 34 nédhtub, et variandi 3C korral loodaks limalt kérget kvalifikatsiooni néudvas
lennundusohutuse valdkonnas juurde ligi 700 téokohta. Variandiga 3A loodaks juurde
ligikaudu 480 tookohta, kuid ligi 30 padevate asutuste tootajat tuleks suunata muudele
tookohtadele. Ldpuks loodaks variandi 3B puhul vaid veidi dle 500 uue t6okoha, samas
kasvaks t66jou ndudlus kbikides asjaomastes iksustes, kuigi erasektoris neli korda rohkem kui
avalikus sektoris. Koikide variantide puhul ja&b ameti t06tajate arvu kasv alla 20.

Eespool kirjeldatud kaalutlused on tulemustena esitatud alljargnevas tabelis 35 iga asjakohase
tulemusnéitaja kohta:
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Tulemusnéitajad ELi Gigusaktide ulatuse sotsiaalmdju osas Eri variantide tulemused
3A 3B 3C
Standardimiskontrollide laiendamine 1 1 1
Suurte lennuvalja kditajate juhtimissiisteem 2 -1 -1
Lennuvaljade hdlmamine algméarusesse (st sertifitseerimine) 0 2 2
Rakenduseeskirjade vastuvotmine -1 -2 -2
Lennuvaljatootajate pddevuskavad 1 3 2
KOKKU 3 3 2
KAALUTUD KOGUTULEMUS (tulemus x sotsiaalmdju 6 6 4
kaalutegur 2)

Tabel 35: ettepaneku reguleerimisala sotsiaalmdju hindamine

2.6.7 Moju valjapoole EASA praegust padevusala jaavatele muudele lennundusnduetele

Ameti arvamuses lennuvéljade ohutuse ja koostalitlusvdime kohta vdetakse taielikult arvesse
nn EU-OPSi ehk EASA esimest laiendamist (st lennutegevusele, lennumeeskondade
litsentsimisele ja kolmandate riikide kéitajate ohutusele) ning Uhtset Euroopa taevast
kasitlevaid olemasolevaid digusakte. Ukski viljapakutud olulistest nduetest ei ole nendega
vastuolus.

Peale selle on amet juba markinud, et vélditakse rakenduseeskirjade ja/vdi eeskirjade
koostamise kahekordistamist, pidades silmas htsest Euroopa taevast tulenevaid raadioside-,
meteoroloogia-, navigatsiooni- voi jalgimissiisteemide eeskirju.

Seega on kdik kolm varianti selles osas neutraalsed.

2.6.8 Mitmekriteeriumiline analiilis ja soovitatav variant

Punktis 2.1.2 Kkirjeldatud metoodika ning punktides 2.6.3-2.6.7 variantidele omistatud
tulemuste pdhjal vdib koostada jargmise mitut kriteeriumit hdlmava tabeli:

ELi Gigusakti ulatust ké&sitlevate eri variantide kaalutud 3A 3B 3C
tulemused
Holmatud lennuvaljade arv
Modjuvaldkond Kaalutegur 700 3000 4500

Ohutus 3 18 57 30
Majanduslik mdju 2 -10 0 -4
Keskkonnamdju 3 0 0 0
Sotsiaalne moju 2 6 6 4
M6ju muudele lennunduseeskirjadele 1 0 0 0
KAALUTUD KOGUTULEMUS 14 63 30

Tabel 36: ettepaneku reguleerimisala mitmekriteeriumiline analts

Antud tabelist nahtub, et variandi 3B tulemus edestab ligikaudu kaks korda variandi 3C

ja veelgi suuremal méaaral variandi 3A tulemust. Eeskatt vBib variandi 3B puhul tédheldada
jargmist:

¢ sel on ohutuse osas muudest variantidest peaaegu kaks korda parem tulemus;
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e see on odavaim variant, millega kaasnevad kulud EL-27+4 lennundusvaldkonna
sidusrihmadele moodustavad 30 miljonit eurot (2006) aastas ning sellest summast on
ameti uutele tootajatele (19) ette ndhtud vahem kui 2,850 miljonit eurot;

e sellega on voéimalik luua kokku 500 uut kdrget kvalifikatsiooni ndudvat t6okohta, neist
100 asutustes ja tlejaanud lennuvélja kéitajate ning maapealsete kaitlejate hulgas.

Nimetatud pohjustel otsustas amet hGlmata oma arvamusse just variandi 3B, st kaasata EL.i
uhiseeskirjade alla kdik avalikuks kasutamiseks avatud lennuvéljad. Kdnealust ettepanekut
toetab ka 90% konsultatsioonides osalenud 20st riiklikust asutusest, nagu on kokkuvdtlikult
esitatud alljargnevas tabelis 37:

UHENDUSE OIGUSAKTIDE REGULEERIMISALA
vastavalt lennuametite vastustele muudatusettepaneku teate kisimusele nr 3

AVALIKKUSELE AVATUD lennuvéljad Ainult ARILISTELE
+ kdik muud, isegi kui + erijuhud (nt Uksnes regulaarlendudele
ei ole avalikkusele lennudpetus) avalikkusele avatud
avatud avatud LENNUJAAMAD
lennuvaljad
Belgia Madalmaad A_I\_L;satrr]lia Saksamaa
P -~ - (BMVBS kommentaaride
TSehhi Vabariik Rumeenia Prantsusmaa vastusdokumendi kohta
Kreeka esitatud seisukoha pahjal)
Soome Hispaania |Ii?:z?;a ltaalia
- . (kommentaaride
Norra Roots| Slovakk!a vastusdokumendi kohta
. — Sloveenia esitatud seisukoha péhjal)
Uhendkuningriik Sveits
4 5 9 2
18

Tabel 37: padevate asutuste toetus avalikuks kasutamiseks avatud lennuvéljade
kuulumisele Ghenduse digusakti reguleerimisalasse

2.7 Lennuvaljaseadmeid kasitlevate eeskirjade ja rakendusmeetmete mdju analtiis

2.7.1 Alternatiivsed variandid
Lennuvaljaseadmete osas madratleti eespool punktis 2.5.2 jargmised alternatiivsed variandid:

e 4A: lennuvéljaseadmed ei ole ELi tasandil reguleeritud,;

e 4B: ELi uhiseeskirjad (nt ETSOd) mittestandardsete seadmete kohta, mida rakendatakse
tootja vastavusdeklaratsiooni ja lennuvélja kéitaja vastavusdeklaratsiooni kaudu
(viimane on seotud integreerimise ja sobilikkusega kohapealseks kasutamiseks);

e 4C: sama mis 4B, kuid vastavusdeklaratsiooni ei nduta, kuna see moodustab osa
lennuvalja sertifitseerimise protsessist.

2.7.2 Sihtriihm ja asjassepuutuvate uksuste arv
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2.7.2.1 Padevad asutused

Eelmises punktis kirjeldatud variandid 4B ja 4C mdjutavad koiki 46 p&devat asutust (vastavalt
eespool punktis 2.6.2.4 esitatud hinnangule) pluss ametit. Peale selle, kuna padevad asutused
vastutavad ka valjapoole Uhenduse Oigusaktide reguleerimisala j&&vate valdkondade eest,
kuulub jérelevalve lennuvdljaseadmete ohutuse Ule nende kohustuste hulka ka ELi
uhiseeskirjade puudumise korral (st variant 4A).

2.7.2.2 Lennuvéljad

Lennuvaljaseadmeid, nagu naiteks visuaal- ja raadionavigatsiooni  vahendeid,
tuvastussiisteeme ning muid seadmeid ldiselt, mainitakse ménes ICAO lisas®®, kuid oleks
ebadiglane nduda, et lennuvalja omanik vO6i kéitaja vastutab tehnoloogia eest, milles tal
eripadevus puudub. Peale selle vdib mdni neist seadmetest olla kasitletud ihtse Euroopa taeva
raamistikus®, eeskatt selle koostalitlusvéime maaruses®. Samuti taheldab amet, et Euroopa
standardiorganisatsioonid (ESO)*® on lennuvaljade teatud maapealsed abiseadmed juba
norminud. Seepérast ei kaasne wvariandi 4A puhul tdiendavaid ELi erieeskirju
lennuvaljaseadmete osas. Koostatakse aga olulised nduded ja nendega seotud
rakenduseeskirjad ning lennuvéljasid kasitlevad Uhenduse spetsifikatsioonid. Kuna peaaegu
kdikide sidusrihmade taotlusel ldhtutakse nendes uhiseeskirjades tdendoliselt suurel maaral
ICAO 14. lisast, hdlmavad need ka teatavaid lennuvaljaseadmetega seotud tahke (nt
vastupidavus; visuaalsete seadmete liik ja kogus; valgustatud visuaalsete seadmete
toiteallikad; tuletdrjemasinate talitlusvdime jms). Rakendamise korral saab selliste seadmete
vastavustdendamisest lennuvélja sertifitseerimisprotsessi lahutamatu osa.

Seega peavad koik ELi digusakti reguleerimisalasse jaavad lennuvaljad (st 3000, vastavalt
eespool punktis 2.6.9 soovitatud variandile 3B) isegi variandi 4A puhul (st
lennuvaljaseadmetele ei kehtestata lisaks ETSOsid ega muid eeskirju ning selliste seadmete
projekteerimis- ja tootjaorganisatsioone ei kaasata) vastama teatud nduetele, mis késitlevad
paigaldatud lennuvaljaseadmeid.

Seejdrel aga avaldas amet arvamust, et lennuvéljaseadmete kohta tuleks rakenduseeskirjade
vOi Uhenduse spetsifikatsioonide tasandil kehtestada lennundusohutuseks vajalikud talitluse
miinimumnoduded, jattes vastutuse toodetud lennuvéljaseadmete Uldise standardimise ja
vastavustéendamise eest to6stusharule, kuna samamoodi on toimitud nn uue lahenemisviisi®*
raames. Sellega kaasneb vdimalus anda valja ETSOsid kui néuetele vastavuse dokumente, kui
seda ohutusega seotud poOhjustel vajalikuks peetakse, nagu neid praegu ebastandardsete
Ohusbidukiosade kohta rakendatakse, sest viimased juba kuuluvad algmaaruse
reguleerimisalasse.

2 Nt 3. lisa meteoroloogiateenuste kohta rahvusvahelisele aeronavigatsioonile; 10. lisa lennunduse sidevahendite
kohta ja 14. lisa lennuvéljade kohta.

2! Euroopa Parlamendi ja ndukogu 10. martsi 2004. aasta maarus (EU) nr 549/2004, millega sétestatakse raamistik
tihtse Euroopa taeva loomiseks (ELT L 96, 31.3.2004, Ik.1).

22 Euroopa Parlamendi ja néukogu 10. mértsi 2004. aasta madrus (EU) nr 552/2004 Euroopa lennuliikluse
juhtimisvérgu koostalitlusvdime kohta (ELT L 96, 31.3. 2004, Ik 26-42).

2 Eelkdige Comité Européenne de Normalisation (CEN). Ent ka CENELEC ja ETSI on Euroopa
standardiorganisatsioonid. Lahemat teavet on esitatud aadressil
http://ec.europa.eu/enterprise/newapproach/standardization/harmstds/index_en.html.

24 Alates 1987. aastast on vastu vetud ligikaudu 25 direktiivi, mille aluseks on nn uus lahenemisviis, mis tuleneb
ndukogu 7. mai 1985. aasta resolutsioonist tehnilise Uhtlustamise ja standardimise uue ldhenemisviisi kohta,
ndukogu 21. detsembri 1989. aasta resolutsioonist vastavushindamise (Uldise I&henemisviisi kohta, milles
esitatakse vastavushindamise juhtpdhimétted ning ndukogu otsusest 93/465/EU, millega sétestatakse
vastavushindamise uksikasjalik menetlus.
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Seega mojutavad ka variandid 4B vOi 4C potentsiaalselt koiki kasitletavat 3000
lennuvélja.

2.7.2.3 Lennuvéljade kaitajad

Madjutatud on ka kdikide nende 3000 lennuvalja kaitajad. VVahel aga haldab ettevGte rohkem
kui thte lennuvélja (nt AENA, kes kaitab ligi 50 lennuvalja). Alljargnevas tabelis 38 on
Internetis saadaoleva teabe pdhjal (peamiselt Rahvusvahelise Lennujaamade Ndukogu (ACI)
Euroopa osakonna liikmed) esitatud andmeid mitme lennuvalja kaitajate kohta:
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Uksus Veebileht Peamine Kaitatavate lennuvéljade arv
tegevuskoht Koduriig | EL- | Véljaspo | KOKKU
is 27+4s ol EL-
27+4
Aeroporti di Roma www.adr.it IT 2 0 0 2
Aeroportos de PT 2 0 0 2
Madeira
Aeroportos de WWW.ana- PT 7 0 0 7
Portugal aeroportos.pt
Aéroports de Paris www.adp.fr FR 14 0 0 14
Aeropuertos y WwWWw.aena.es ES 47 0 0 47
Navegacion Aérea
Avinor WWW.avinor.no NO 46 0 0 46
British Airport www.baa.co.uk UK 7 1 10 18
Authority
Kopenhaageni www.cph.dk DK 2 0 0 2
Lennujaamad
CSL - T8ehhi Cz 4 0 0 4
Lennujaamade
Valitsus
Dublin Airport www.dublinairportaut IE 3 0 0 3
Authority hority.com
Finavia www.finavia.fi Fl 25 0 0 25
Fraport www.fraport.com DE 3 2 5 10
Luftfartsverket www.lfv.se SW 19 0 0 19
Manchester Airport WWW.manaiport.co.uk UK 4 0 0 4
Group
Transpordiministeeri CY 2 0 0 2
um
Transpordi- ja GR 38 0 0 38
kommunikatsioonimi
nisteerium
Transpordiministeeri LT 2 0 0 2
um
Poola Lennujaamad | www.lotnisko- PL 3 0 0 3
(PPL) chopina.pl
Regional Airports Ltd UK 2 0 0 2
Slovakkia Lennuamet | wwwe.airportbratislava. SK 5 0 0 5
sk
Soc. Eser. Aeroport. | www.sea- IT 2 0 0 2
aeroportimilano.it

Svenska Regionala www.flygplatser.nu SW 34 0 0 34
Flygplatser forbundet
TBI plc UK 3 0 0 3

23 VAHEKOKKUVOTE 276 3 15 294

KOKKU 279

Tabel 38: mitme lennuvalja kéitajad
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Tabelis esitatud andmed ei pruugi olla tdielikud ega Ulitapsed, seega eeldatakse, et EL-27+4s
on ligikaudu 25 rohkem kui thte lennuvélja kaitavat Uksust ning et selliste lennuvéljade
koguarv on ligikaudu 275.

Selle asjaolu arvestamiseks eeldatakse seega, et mojutatud kaitajate arv on suurusjargus
(3000 — 275 + 25) 2750. Ka see arv kehtib kdigi kolme véimaliku variandi 4A, 4B ja 4C
puhul.

2.7.2.4 Lennuvéljade maapealsed kaitlejad

Maapealset kaitlust kasitleva ndukogu direktiivi lisas loetletakse sellesse kategooriasse
kuuluvaid teenuseid. Mdne teenusega kaasneb omakorda vajadus kasutada seadmeid
lennuvalja liiklusalal. Allpool tabelis 39 esitatakse Ulevaade lennuvéljaseadmete vdimalikest
naidetest koos viitega sellele, kas sellised seadmed on dra toodud ka ICAO 14. lisas v0i ameti
valjapakutud olulistes nduetes:

Liiklusalal seadmete kasutamist Seadmete naited Viidatud
ndudvad maapealsed -
kaitlusteenused® ICAQ14. | Oluhis
lisa ed
ndude
d
Reisijad Trepid, bussid, koridorid ALf
Pagas Peale- ja mahalaadimisseadmed B.1l.a
Seisuplats | Juhatus parkimiskohta Sildumisseadmed JAH A.3.a
Parkimine Klotsid B.l.a
Mootori kaivitamine Valised jouallikad B.l.a
Pukseerimine Puksiirid B.la
Ohusdiduk Puhastamine Kéimlajéatmete dravooluseadmed B.1l.a
i Kliimaseadmed ja Viélised jouallikad B.1l.a
teenindam elekter
ine Jaatorije / Jaatdrjevahendid JAH B.1.a
jadtumisvastane to6tlus
Kiituse Alalised vdi teisaldatavad B.1.h
tankimine kituseseadmed
Toitlustus Kaubikud B.1l.a

Tabel 39: naiteid maapealseks kaitluseks vajalikest seadmetest

Tabelist 39 nahtub, et ameti valjapakutud olulised nduded hélmavad maapealsel kaitlemisel
kasutatavaid lennuvaljaseadmeid pohimdtteliselt taielikumalt kui ICAO 14. lisa. Nagu neid
kirjeldavas memorandumis selgitatakse, on selle pdhjuseks asjaolu, et olulised nduded on valja
tootatud riskide hindamise ja leevendamise (nn Ulevalt-alla) protsessi kaudu ning seejérel on
neid taiendatud nn alt-tiles kontrolli kdigus, milleks peale 14. lisa kasutati ka muid kehtivaid
ELi Oigusakte. See on kooskdlas mitme sidusrihma seisukohaga, mis on é&ra toodud
kommentaaride vastusdokumendis 06/2006. Sidusriihmad nimetasidki reguleeritavate seadmete
naidetena jaatorjevahendeid, kitusetarneseadmeid, maapealseid jouallikaid ja kaiviteid ning
maapealse kéitlemise seadmeid Gldiselt.

% 15, oktoobri 1996. aasta direktiivi 96/67/EU lisa kohaselt.
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Seeparast eeldatakse, et variant 4A (see variant avaldab lennuvéljasid késitlevatel ICAO
satetel  pdhinevate rakenduseeskirjade vOi  Uhenduse  spetsifikatsioonide  kaudu
lennuvéljaseadmetele vaid kaudset mdju) mdjutab 1000st maapealsest kaitlusettevottest
Uksnes 10% (st 100 ettevotet). Nii variant 4B kui ka 4C mdjutavad aga kdiki maapealseid
kaitlejaid.
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2.7.2.5 Lennuvéljaseadmeid projekteerivad ja tootvad organisatsioonid

Kuigi raadionavigatsiooni, jalgimis- (nt radarid) ja aeronautilised sidestisteemid on paigaldatud
lennuvéljadele, vOiks nende talitlust ja vastavushindamist vajaduse korral ké&sitleda ka uhtse
Euroopa taeva eeskirjades. Selleks et véltida t60 kattumist eeskirjade koostamise protsessi ning
sellele jargnevate eeskirjade osas, otsustab komisjon iga juhtumi puhul eraldi, millist
Oiguslikku alust kasutada (kas ameti algmaarust vOi Uhtset Euroopa taevast). Kuna kdnealused
seadmed juba kuuluvad ELi lennundusalaste digusaktide reguleerimisalasse, ei ole asjakohane
neid kdesolevas regulatiivse mdju hinnangus arutada.

Peale nimetatute hdlmab ameti ettepanek muid ICAO 14. lisas nimetatud seadmeid, mis on
valja toodud alljargnevas tabelis 40:

Nouded lennuvaljaseadmete osas Seadmete naited Viidatud
ICAO 14. | Olulised
lisa nduded
HG68rdumise mdotmise seadmed Ho60rdeteguri md6dikud 2.9 Ala.v
Reisijate teenindamine Trepid, bussid, koridorid A.lf
Pagasi kaitlemine Peale- ja mahalaadimisseadmed B.1l.a
Naidikud ja signaalseadmed Tuule suuna nditaja 5.1.1 A.3.a
Lennu- ja ruleerimisraja valgustus Lennuraja telgjoone tuled 5.3.12 A3.a
Elektrisiisteemid Navigatsioonivahendite 8.1 A3Db
toiteallikad
Paastevahendid Kiirabisdidukid, paadid 9.1 B.1.k
Kustutusained ning tuletdrje- ja Pealevool 9.2 B.1.k
paéastesdidukid
Soiduvbimetute dhusdidukite Kraanad 9.3 B.1l.a
eemaldamine
Vastupidavus CNS antennide vastupidavus 9.9 A.L.c.ii
Kéitlus Juhatus parkimiskohta Sildumisseadmed 5.3.24 A3.a
seisuplatsi Parkimine Klotsid B.1la
I Mootori kdivitamine Viélised jouallikad B.l.a
Pukseerimine Puksiirid B.1l.a
Ohusdiduk Puhastamine Kéaimlajaatmete B.1l.a
i aravooluseadmed
teenindam | Kliimaseadmed ja elekter Vélised jouallikad B.1la
ine Jaatorje / jdatumisvastane Jaatorjevahendid 3.15 B.la
to0tlus
Tankimine Alalised voi teisaldatavad B.1.h
kituseseadmed
Toitlustus Kaubikud B.l.a

Tabel 40: néaiteid EASA laiendatud algméaaruse reguleerimisalasse kuuluvatest
seadmetest

Variandi 4A puhul ei kehtestata sellistele seadmetele ELi erieeskirju (nt ETSO). Seega ei
mdjuta variant 4A projekteerimis- ja tootjaorganisatsioone.

Arvestamaks nende projekteerimis- ja tootjaorganisatsioonide arvu, keda variandid 4B ja 4C
potentsiaalselt mdjutavad, vOtab amet arvesse asjaolu, et Uhel suurel 2007. aasta |6ppu
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kavandatud ACI Euroopa osakonna korraldatud tiritusel pakuti 60 naitusekohta®. 2006. aasta
detsembris toimunud naitusel ,,Airport Exchange” oli sarnane arv osalejaid. Seega eeldatakse,
et potentsiaalselt mdjutavad variandid 4B ja 4C ligikaudu 100 lennuvéaljaseadmeid
projekteerivat ja tootvat ettevotet.

2.7.2.6 Lennuvéljaseadmeid hooldavad organisatsioonid

Peale selle eeldatakse, et lennuvéljaseadmete hooldamine on neid kasutavate Uksuste (nt
maapealsed kaitlejad vdi lennuvélja kaitajad) Ulesanne. Nad peavad tdendama padevale
asutusele, et hooldust korraldatakse ja teostatakse nduetekohaselt kas organisatsioonisiseselt
vOi kolmandate isikute kaudu. Kuna puuduvad tdendid, mis nditaksid lennuvéljaseadmete
ebadigest hooldamisest tulenevaid olulisi riske ohutusele, peetakse nduete kehtestamist
selliseid seadmeid hooldavatele organisatsioonidele praegu ebaproportsionaalseks. Seeparast
kavandatav poliitika neid ei mojuta. Kui edaspidi peaks konkreetsete lennuvéljaseadmete osas
vastav vajadus tekkima, koostatakse konkreetset olukorda késitlev regulatiivse m&ju hinnang.

2.7.2.7 Mdjutatud Uksuste kokkuvote

Eespool punktides 2.7.2.1-2.7.2.6 esitatud teabe poOhjal esitatakse alljargnevas tabelis 41
mdjutatud Uksuste kokkuvdtlik hinnanguline arv:

VARIANT Hinnanguline arv
Nr Kirjeldus Lennuvéljad | Lennuvaljad | Maapeal | Projekteer Asutused
e kaitajad sed imis-** ja
kaitlejad | tootjaorga
nisatsiooni
d
4A | Lennuvéljaseadmed ei ole
ELi tasandil reguleeritud 100 0 46
4B | ETSOd  mittestandardsete 3000 230 100*
seadmete kohta ja 46 + amet
vastavusdeklaratsioon 1000
4C | Sama mis 4B, kuid 100*
vastavusdeklaratsiooni ei
nduta

* tegelikku arvu hinnatakse iga tksiku ETSO regulatiivse mdju hinnangus. Sellisel juhul voib
nende suurusjark jadda kiimnetesse, mitte sadadesse
** praegu ei néhta ette lennuvaljaseadmeid hooldavate organisatsioonide reguleerimist

Tabel 41: Gksuste arv, keda lennuvaljaseadmeid kasitlevad eeskirjad mdjutavad

2.7.3 Moju ohutusele

Nagu amet oma arvamuses selgitas, leitakse, et ka lennuvéljaseadmed peaksid muudetud
algmaaruse reguleerimisalasse kuuluma, mis lisaks muule looks tugeva aluse ka to6stusharu
valjatootatud spetsifikatsioonidele. Toodetud seadmete suhtes peaks loomulikult kehtima
ndue tdendada nende vastavust kohaldatavatele olulistele nduetele ja rakenduseeskirjadele

%8 http://www.pps-events.com/apex/sponsors.asp.
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ning ka muudele kehtivatele 6igusaktidele (nt elektromagnetilisi haireid kasitlevale
oOigusaktile) vOi asjakohastele Gihenduse spetsifikatsioonidele.

Kui seda ndutakse kohaldatava ETSOga (kui selline on vélja antud), sertifitseeritakse
kdnealuste seadmete projekt ning toodetud seadmetega on kaasas tootja allkirjastatud
vastavusdeklaratsioon koos viitega ETSOle (nt 6husdiduki osad). Sellisel juhul peavad
projekteerijatel ja tootjatel olema vastavad volitused.

Eespool nimetatu kehtib nii variandi 4B kui ka 4C puhul. Variandi 4A korral see teisalt ei
kehti. Variandiga 4B ndutakse lennuvélja kéitajalt (peale lennuvélja sertifitseerimisprotsessi)
ka iga lennuvéljal kasutatava voi rakendatava seadme (kui selle suhtes kehtib ETSO) jaoks

vastavusdeklaratsiooni olemasolu.
Seeparast usub amet, et:

e variant 4A ei paranda ega kahjusta ohutust (sdilib praegune olukord);

e nii variandid 4B kui ka 4C mdjutavad ohutust Ghepalju.

Tapsemalt hinnatakse, et variandid 4B ja 4C avaldavad ohutusele olulist mdju jargmiselt:
e paraneb diguslik kindlus lennuvéljaseadmete suhtes rakendatavate eeskirjade osas ning
seotud kohustused ja vastavustdendamise protsessid on paremini méératletud;
e seega luuakse todstusharu standarditele tugevam alus;

e projekteerijatel ja
ohutuseeskirjadele;

tootjatel

on

kohustus

kinnitada oma

toodete vastavust

e lennuvalja kaitaja kogub tdendeid selliste vastavusdeklaratsioonide kohta ja kasutab

neid sertifitseerimisprotsessi kéigus.

Kokkuvaotlikult saab eespool punktis 2.1.2 esitatud metoodikat (koos ohutusalasele mdjule
omistatud kaaluteguriga 3) rakendades ning punktist 2.4.5 konkreetsete eesmarkidega seotud
asjakohased tulemusnditajad valides maérata tulemused kolme lennuvaljaseadmeid kasitleva
variandi mdju osas ohutusele, nagu on esitatud alljargnevas tabelis 42:

Lennuvéljaseadmete reguleerimise

Eri variantide tulemused

ohutusalase m6ju tulemusnéitajad 4A 4B 4C
Lennuvéljaseadmed Tegevus ETSO + ETSO + lennuvalja
etus vastavusdeklaratsio sertifitseerimine
on
Lennuvaljade ohutusnéitajad 0 1 1
Uhiseeskirjade vastuvdtmine (st ETSO) 0 1 1
Lennuvaljaseadmeid projekteerivate  ja 0 2 2
tootvate organisatsioonide volitamine

KOKKU 0 4 4

KAALUTUD KOGUTULEMUS 0 12 12

(tulemus x ohutuse kaalutegur 3)

Tabel 42: lennuvaljaseadmeid kasitlevate variantide ohutusalane méju

2.7.4 Majanduslik mdju

Variandi 4A puhul ei ole lennuvaljaseadmete kohta lisaeeskirju vo6i ETSOsid vaja.
Seega voib selle variandi majandusliku méju hinnata neutraalseks.
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Variantides 4B ja 4C valjapakutud lahenemised on aga koosk6las nn uue lahenemisviisiga ja
sarnanevad seega tooOstusharus praegu rakendatavate tavadega. Teiselt poolt on need
kooskdlas eeskirjadega, mille amet on 6husdiduki osade kohta juba kehtestanud. Vastavates
rakenduseeskirjades vOi ETSOdes tdpsustatakse mittestandardsete seadmete suhtes
kohaldatavad ohutus- ja talitlusnduded, samuti projekteerimis- ja tootjaorganisatsioone
kasitlevad sétted. Kui see on asjakohane, jargneb konealuste seadmete tootmisele tootja
allkirjastatud vastavushinnang.

Tapset mdjuhinnangut on siiski vdimalik teha alles nimetatud eeskirjade voi ETSOde
kavandamisel.

Teiste sdnadega on hinnanguline kulu ETSOde puudumisel praegu null. See kehtib peamiselt
variandi 4C kohta (st Uksnes ETSO ning sellega seotud protsessid projekteerimis- ja
tootjaorganisatsioonidele).

Peale selle soovitab amet kooskélas sidusrihmade seisukohaga kaaluda ka konkreetsete
lennuvéljaseadmete nduetekohase rakendamise vOi kasutamise hindamist kohapeal.
Siinkohal eeldatakse variandi 4C puhul, et rakendatud seadmete kontrollimine on lennuvélja
sertifitseerimisprotsessi lahutamatu osa. Seega ei kaasne variandiga 4C lisakulusid peale
lennuvalja sertifitseerimise kulude, mida juba hinnati eespool punktis 2.6.4.2.

Variandi 4B korral tuleb aga lennuvaljade kaitajatel esitada ka paigaldatud voi soetatud
lennuvéljaseadmete vastavustdendamise deklaratsioon (nagu praegu ndutakse thtse Euroopa
taeva puhul aeronavigatsiooniteenuse osutajatelt?’). Seega ei tekita variant 4B lisakulusid
padevatele asutustele ega maapealsetele kaitlejatele. Mis puutub ametisse, siis nduavad nii
variant 4B kui ka 4C eeskirjade koostamiseks teatavat t60d, kuid see sisaldub juba eespool
punktis 2.6.4.5 esitatud eeskirjade koostamise kulude Gldhinnangus.

Peale paigaldatud sisteemide vastavustdendamise (mida praegu juba tehakse — seadmete
vastavust tBendatakse lennuvalja sertifitseerimise kaigus) toob variant 4B lennuvaljade
kaitajatele lisakohustusena kaasa menetluste haldamise ning vastavustdendamise
deklaratsioonide kogumise ja séilitamise. Hinnatakse, et suurtele lennuvéljadele (mida on
punkti 2.6.2.1 kohaselt 700) tdéhendab see ligikaudu 0,5 téistodaja ekvivalenti (st 630 t66tundi =
69 300 eurot aastas) ning nende kulud kokku moodustavad 69 000 eurot x 700 = 48 300 000
eurot aastas.

Ulejaanud 2300 (st 3000 kasitletavat lennuvalja miinus 700) lennuvalja kulud hinnatakse palju
vaiksemaks: 0,2 téistodaja ekvivalenti igauhele (st 252 t6étundi = 27 720 eurot aastas).
Korrutades selle summa 2300ga, saame kogukuludeks 63 756 000 eurot (2006) aastas. Seega
on hinnangulised kulud variandi 4B puhul kokku (k&ik 3000 kaésitletavat lennuvalja)
48 300 000 + 63756 000 = 112 056 000 eurot (2006) aastas. Kokkuvdte hinnangulistest
kuludest on esitatud alljargnevas tabelis 43:

2" Euroopa Parlamendi ja ndukogu 10. martsi 2004. aasta maaruse (EU) nr 552/2004 (Euroopa lennuliikluse
juhtimisvdrgu koostalitlusvGime kohta) artikkel 6 (ELT L 96, 31.3.2004, Ik 26-42).
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Lennuvaljaseadmete reguleerimise Tuhat eurot (2006) aastas
hinnangulised kulud 4A 4B 4C
Lennuvéljaseadmed Tegevusetus ETSO + ETSO + lennuvélja

vastavusdeklaratsioon | sertifitseerimine

Seadmete holmamlnga algmaarusesse 0 112 056 0

(st vastavusdeklaratsioon)

Uhiste rakenduseeskirjade o* o* o*

vastuvotmine (ETSO)

Lennuvaljaseadmete projekteerimine 0* 0* 0*

ja tootmine

KOKKU 0 112 056 0

* kulud = null ETSOde puudumisel. Enne mdne ETSO véljaandmist koostatakse konkreetne

mdjuhinnang, kus esitatakse kogu kulu ja

kasu

Tabel 43: kokkuvdte lennuvéljaseadmete reguleerimise kuludest

Peale eespool hinnatud kulude vdivad variandid 4B ja 4C avaldada ka muud majanduslikku

mdju, nagu nditeks:

e lennuvaljaseadmeid projekteerivate ja

tootvate

tunnustamine, mis omakorda aitab arendada siseturgu;
e ulatuslikum standardimine ja ndutava kvaliteediga toodete suurem konkurents, mis

mdjub soodsalt hindadele.

organisatsioonide

vastastikune

Kdik eespool kirjeldatud majandusliku mdju kvantitatiivsed ja kvalitatiivsed hinnangud on
tulemustena esitatud alljargnevas tabelis 44:

Tulemusnaitajad lennuvaljaseadmete Eri variantide tulemused
reguleerimise majandusliku mdju osas 3A 3B 3C
Lennuvaljaseadmed Tegevusetus ETSO + ETSO + lennuvélja
vastavusdeklaratsioon sertifitseerimine
Seadmete hdlmamine algmé&&rusesse (st 0 _3 0
vastavusdeklaratsioon)
Uhiste  rakenduseeskirjade  vastuvotmine 0 0 0
(ETSO)
Lennuvaljaseadmete  projekteerimine  ja 0 0 0
tootmine
KOKKU 0 -3 0
KAALUTUD KOGUTULEMUS 0 —6 0
(tulemus x majandusliku mdju kaalutegur 2)

Tabel 44: lennuvaljaseadmeid kasitlevate variantide majandusliku méju tulemused

2.7.5 Keskkonnamdju

ICAO 14. lisa ei sisalda praegu sétteid nditeks lennujaamasdidukite voi lennuvéljategevuses
kasutatavate materjalide, vedelike voi ainete keskkonnamd@ju kohta. Nii variandiga 4B kui ka
luuakse alus seadmete voimalikule edaspidisele
reguleerimisele, avaldab keskkonnale vahest (st +1) positiivset mdju. Eespool punktis 2.1.2
kirjeldatud metoodikat rakendades tuleb see vdahene moju korrutada kaaluteguriga 3.

4C kavandatav raamistik, millega
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2.7.6 Sotsiaalne moju

Varianti 4A tuleb sotsiaalse mdju osas pidada neutraalseks. Variantidel 4B ja 4C vGib aga olla
védhene (+1) positiivne sotsiaalne moju, nimelt:
e rohkem kvalifikatsiooni ndudvaid téokohti lennuvéljaseadmeid projekteerivates ja
tootvates sertifitseeritud organisatsioonides;
e piisavalt struktureerimata ettevotete lahkumine turult;
e tehtava t60 kvaliteedi kasv ja seeldbi Euroopa toodete konkurentsivbime kasv hinna-
kvaliteedi suhte paranemise kaudu.

Punktis 2.1.2 kirjeldatud metoodika kohaselt tuleb see védhene mdju korrutada kaaluteguriga 2.

2.7.7 Moju valjapoole EASA praegust padevusala jaavatele muudele lennundusnduetele

Uhegi ETSO ega rakenduseeskirjaga ei korrata iihtse Euroopa taeva raames kehtestatud
olemasolevaid eeskirju. Selles osas on kdik kolm kaalutud varianti seega neutraalsed.

2.7.8 Mitmekriteeriumiline analiilis ja soovitatav variant

Punktis 2.1.2 Kkirjeldatud metoodika ning punktides 2.7.3-2.7.7 variantidele omistatud
tulemuste pdhjal vdib koostada jargmise mitut kriteeriumit hdlmava tabeli:

Lennuvaljaseadmeid kasitlevate 4A 4B 4C
variantide kaalutud tulemused
Lennuvéljaseadmed Tegevusetus ETSO + ETSO +
Méjuvaldkond Kaalutegur vastavusdeklaratsioon lennuvélja
sertifitseerimine

Ohutus 3 0 12 12
Majanduslik mdju 2 0 -6 0
Keskkonnamdju 3 0 3 3
Sotsiaalne moju 2 0 2 2
Mdju muudele 1 0 0 0
lennunduseeskirjadele

KAALUTUD KOGUTULEMUS 0 11 15

Tabel 46: lennuvaljaseadmete mitmekriteeriumiline analtits

Antud tabelist ndhtub, et variandi 4A tulemus tundub vorreldes kahe lejddnuga vaga
tagasihoidlik. Viimastest on variandi 4C tulemus oluliselt parem variandist 4B. Eeskétt
vOib variantide 4B ja 4C puhul tdheldada jargmist:

e ohutuse osas variandist 4A palju parem tulemus;

e vOimaldavad luua aluse lennuvaljade paremaks keskkonnajuhtimiseks;

e v0ivad aidata suurendada nii to6kohtade arvu kui ka kvaliteeti lennuvaljaseadmeid
projekteerivates ja tootvates organisatsioonides.

Variandile 4B vdib aga kuluda ligikaudu 100 miljonit eurot (2006) aastas, samas kui variandiga
4C ei kaasne mingeid lisakulusid. Seepérast otsustas amet h6lmata oma arvamusse just variandi
4C (st toostusharu poolt vabatahtlikult valjatootatud Ghenduse spetsifikatsioonid, mida
taiendavad ameti ETSOd, kui see on vajalik nduetekohase ohutustaseme saavutamiseks; seotud
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projekteerimis- ja tootjaorganisatsioonide reguleerimine ning rakendatud lennuvaljaseadmete
vastavustdendamine lennuvalja tavapérase sertifitseerimis- ja jarelevalvemenetluse kaigus).

2.8 Sertifitseerimisprotsessi moéju analiilis

2.8.1 Alternatiivsed variandid

Sertifitseerimisprotsessi 0sas madratleti eespool punktis 2.5.2 jargmised alternatiivsed
variandid:

e T7A: sertifitseerimisprotsess (hdlmab infrastruktuuri ja juhtimist) on ndutav iga
lennuvalja puhul (mis omakorda vdeti lahtepunktiks eespool punktis 2.6);

e 7B: individuaalne infrastruktuuri ja seadmete sertifikaat iga lennuvélja kohta pluss
ettevotte tasandi sertifikaat kdikide ettevotjate puhul, kes haldavad mitut lennuvélja;

e 7C:sama mis 7B, kuid uksnes juhul, kui kéitaja Uhtset sertifikaati taotleb.

2.8.2 Sihtriihm ja asjassepuutuvate uksuste arv

2.8.2.1 Lennuvéljade kaitajad

Ukski kolmest vdimalikust variandist ei mdjuta maapealseid kaitlejaid ega lennuviljaseadmeid
projekteerivaid ja tootvaid organisatsioone.

Enamikule Ghte lennuvélja juhtivatele kaitajatele on mdju mis tahes variandi puhul kisitav,
olenemata sellest, kas sertifitseerimisprotsessi 106pus antakse valja ks voi kaks dokumenti (st
uks infrastruktuuri ning teine tegevuse ja juhtimise kohta). Eespool punktis 2.6 juba hinnati
sellise sertifitseerimisprotsessi moju, seega ei avalda variant 7A lennuvéljadele ega
lennuvéljade kéitajatele mingit lisamdju.

Variant 7C vastupidi mdjutab neid 25 punktis 2.7.2.3 nimetatud mitme lennuvélja kaitajat,
kes Uheskoos juhivad ligikaudu 275 lennuvélja, kohustades neid taotlema uhtset lennuvalja
kéitaja sertifikaati.

Variandi 7C puhul otsustavad kdik mitme lennuvélja kaitajad, kas nad soovivad juhtimisele
(peamiselt tsentraliseeritud ohutus- ja kvaliteedijuhtimine) Uhtset sertifikaati taotleda. Kuna
tegemist ei ole praegu Uldlevinud tavaga, eeldatakse, et selle kasuks vdib otsustada ligikaudu
40% potentsiaalsetest kandidaatidest, st 10 kaitajat 25st. Kuna nendest nimetatud 25 kéitajast
juhib igaliks keskmiselt ligikaudu 11 lennuvélja, arvestatakse seega, et vdimalike mdjutatud
lennuvaljade arv jaab suurusjarku 100.

2.8.2.2 Padevad asutused

Ameti arvamuses eeldatakse, et lennuvalja omanik voi juht vdib olla avalik-Giguslik asutus voi
eraettevOte vOi toimida mis tahes muu sisteemi alusel (nt korporeerunud kaitaja, kelle aktsiad
kuuluvad suuremas osas vOi taielikult riigi voi kohaliku tasandi ametiasutustele). Igal juhul
eeldatakse selles, et kui omanik on avalik-Biguslik asutus, peavad tegevuse ja juhtimise
kommunikatsiooniahelad olema sdltumatud mitte ksnes sisemisest ohutuse ja kvaliteedi
kommunikatsiooniahelast, vaid ka avalikust sertifitseerimis- ja jarelevalvefunktsioonist.

Kdnealune jarelevalveasutuste ja majandusorganisatsioonide eristamise pdhimodte on
uksikasjalikult kehtestatud lennuk@lblikkuse (isegi riigile kuuluvate projekteerimis- voi
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tootjaorganisatsioonide puhul) ja lennutegevuse osas. Samuti on see selgesdnaliselt valja
toodud Uhtses Euroopa taevas®.

lImneb, et:

o Kreekas ja Leedus vastutab lennuvaljade juhtimise ja tegevuse eest otseselt (véhemalt
monel juhul) transpordiministeerium. Mdlemad riigid on aga GASRi liikkmed ja
osalevad  aktiivselt  selle  tegevuses, seega  eeldatakse, et  eraldi
ohutusjarelevalvefunktsioon on juba kehtestatud;

e ka Kuprosel vastutab lennuvéljade tegevuse ja juhtimise eest transpordiministeerium,
kuid see riik ei ole GASRi liige, seega vdib osutuda vajalikuks uue
ohutusjarelevalvefunktsiooni loomine;

o teistes riikides (nt Prantsusmaa, Itaalia) vastutavad riigiametnikud, kelle alaline
tegevuskoht on mdnel juhul lennuvaljal, peale ohutusjérelevalve ka mdne tegevuse
juhtimise eest (nt tuletdrje- ja paésteteenused, kohalikud hadaolukorra plaanid).

M®oju seisukohast ei ole viimane kisimus siiski oluline, kuna ameti véljapakutud olulistes
nduetes voOetakse selliseid olukordi arvesse. Seega vOib nimetatud eraldatuse p&himdte
puudutada tksnes Kiprose padevat asutust.

Ametit kaalutud variandid ei mdjuta, kuna praegu ei eeldata, et amet hakkaks lennuvéljade ja
lennuvaljade kaitajate sertifitseerimise ja jarelevalvega otseselt tegelema.

Seega ei kaasne variandiga 7A pdadevatele asutustele wldiselt mingit mdju, v.a see, mida
eespool punktis 2.6 juba arutati (ning valja arvatud mdju mainitud Kuprose asutusele).

Variandi 7B korral aga avaldavad sertifitseerimis- ja jarelevalveprotsessid otsest mdju kdigile
eespool punktis 2.7.2.3 loetletud riikide 17 padevale asutusele.

Lopuks, variandi 7C korral ei Uleta otseselt seotud asutuste arv taotlejate arvu (st 10).

2.8.2.3 Mdjutatud asutuste kokkuvote

Alljargnevas tabelis 47 esitatakse mdjutatud asutuste kokkuvotlik hinnanguline arv:

VARIANT Lennuvéljad Padevad asutused
Nr Kirjeldus e kéitajad | Lennuvaljad
Vajalikud Olemasole
jarelevalvefunktsi vad
ooni eristamiseks | jarelevalve
asutused
7A | Sertifitseerimisprotsess (hdlmab
infrastruktuuri ja juhtimist) igal 0 0 0
lennuvaljal 1
7B | Kohustuslik tihtne sertifikaat 25 275 17
7C | Vabatahtlik thtne sertifikaat 10 100 10

Tabel 47: asutuste arv, mida sertifitseerimisprotsessi muutmine méjutab

%8 Euroopa Parlamendi ja ndukogu 10. mértsi 2004. aasta maaruse (EU) nr 549/2004 (millega sétestatakse
raamistik ihtse Euroopa taeva loomiseks) artikli 4 18ige 2 (ELT L 96, 13.3.2004, Ik 1-9).
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2.8.3 Moju ohutusele

Hésti korraldatud (peamiselt ohutus- ja kvaliteedi-) juhtimissiisteem, olgu see siis taielikult
hajutatud vGi keskfunktsiooni Umber koondunud, avaldab ohutusele soodsat mdju. Ameti
arvamuse kohaselt on aga uldiselt véga keeruline tdendada, et Uks korralduslik vorm mdjutab
ohutust rohkem Kui teine.

Samamoodi ei leita ohutusalast mdju selles, kas sertifitseerimisprotsessi I6pus antakse valja ks
vOi kaks dokumenti.

Seega on kdik kolm kaalutud varianti kokkuvdttes ohutuse osas neutraalsed.

2.8.4 Majanduslik moju

2.8.4.1 Lennuvéljade kaitajad

Variandi 7A puhul jd&vad sertifitseerimisprotsessi kulud lennuvdljade kaitajatele samaks, nagu
arvestati eespool punktis 2.6.4.2. Seega ei kaasne selle variandi puhul ei lisakulusid ega
kokkuhoidu. On ilmne, et selle variandiga jd&vad juhtimisststeemid téielikult hajutatuks isegi
nendes ettevdtetes, mis juhivad enam kui thte lennuvélja. Siiski tuleb siinkohal hinnata
vajalike tootajate arvu, kuna selle lahtepunktiga saab vorrelda variantide 7B ja 7C mdju.

Seega tuleks meenutada, et eespool punktis 2.6.4.3 arvestati iga drilistele regulaarlendudele
avatud lennuvalja ohutusjuhtimiseks kolm taist66aja ekvivalenti; just nimetatud lennuvaljadega
on siinkohal kasitletavad kaitajad seotud. Tervikliku ohutus- ja kvaliteedijuhtimissiisteemi
jaoks arvestatakse seega keskmiselt viis tdist60aja ekvivalenti igal lennuvaljal téielikult
hajutatud stisteemiga organisatsioonis, kusjuures kesktasandil ei kulu Uhtegi taistodaja
ekvivalenti.

Variandi 7B majandusliku m&ju hindamisel vGetakse aluseks, et kaaluda tuleb 275 lennuvalja,
mida kéitab 25 asutust. Hajutatud stisteemiga organisatsioonis laheb seega vaja viis taist0taja
ekvivalenti x 275 lennuvélja = kokku 1375 téistodaja ekvivalenti.

Seejarel eeldatakse, et kui kdik 25 asjaomast kéitajat kehtestaksid keskse funktsiooni, oleks igal
lennuvaljal vdimalik kokku hoida ligikaudu 20% hajutatud ressurssidest, st:

e (ks kokkuhoitud téistdoaja ekvivalent (20% 5st) x 275 lennuvélja = —275 taist06aja
ekvivalenti;

e 275 tdistoOaja ekvivalenti x 138 600 eurot = potentsiaalne kokkuhoid —38 115 000
eurot aastas.

25 kditajat peavad aga looma ohutusjuhtimist, kvaliteedijuhtimist ja sisekontrolli (et kohalikke
lennuvaljasid ise kontrollida) hdlmava keskse funktsiooni. Sellisele kesksele funktsioonile vdib
kuluda viis tdistooaja ekvivalenti iga asutuse kohta. Kokku kuluks kaitajatel siis 125 téistooaja
ekvivalenti ehk 17 325 000 eurot aastas.

Sellest lahtuvalt voib 25 lennuvaljade kaitaja kokkuhoidu variandi 7B korral hinnata
jargmiselt:

e 275+ 125 =-150 taistodaja ekvivalenti;
e 38115000 + 17 325 000 =-20 790 000 eurot aastas.

Umberkorraldamist vajavates ettevotetes voib see potentsiaalne kokkuhoid siiski mitme aasta
viltel kuluda uleminekukuludeks.

Eespool punktis 2.8.2.1 eeldati, et variandi 7C puhul (st vabatahtlik Ghtne sertifikaat) kasutab
uhtse sertifikaadi taotlemise vOimalust tUksnes ligikaudu 40% mitut lennuvélja k&itavatest
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ettevotetest (st 10). Sellisel juhul moodustab nende kokkuhoid seega 40% eespool arvestatud
summast, st:

e —40% x 150 = -60 taistooaja ekvivalenti;
e —40% x 20 790 000 = -8 316 000 eurot (2006) aastas.

2.8.4.2 Padevad asutused

Padevate asutuste osas tuleks meenutada, et eespool punktis 2.3.3.3 esitatud arvestuste kohaselt
piisaks Uhest tdistéoaja ekvivalendist veidi enam kui kolme lennuvalja jéarelevalveks. Seega
piisaks Kuprosel selle funktsiooni taitmiseks thest tdistédaja ekvivalendist (= 138 600
eurot aastas).

See kehtib kdikide kaalutud variantide korral. Variandis 7A kajastab see kogu lisakulu, kuna
mdju muudele asutustele puudub.

Seejdrel arvestati eespool punktis 2.6.4.2, et Uhel asutusel tihe lennuvélja sertifitseerimiseks (ja
seejarel pideva jarelevalve teostamiseks) kuluv todmaht on suurusjargus 120 t66tundi keskmise
kuluga 110 eurot + 10 eurot riigisiseseks reisimiseks.

Variandi 7B puhul on mdjutatud 275 lennuvélja, mis teeb kokku 33 000 to66tundi = 26
taistodaja ekvivalenti = 3604 tuhat eurot aastas. Eeldades, et 30% sellest td6mahust on
vOimalik kokku hoida (iga tksiku lennuvalja juhtimissiisteemi ei hinnata), saame koigi 17
asjaomase asutuse puhul kokkuhoiuks:

o -30% x 26 + 1 = -7 taistdoaja ekvivalenti;

e —-30% x 3604 + 138,6 =-942,6 tuhat eurot aastas.

Variandi 7C puhul saavutatakse tksnes 40% kokkuhoid: -3 taistd6aja ekvivalenti, —-377
tuhat eurot aastas.

2.8.4.3 Majandusliku mdju kokkuvéte

Alljargnevas tabelis 48 on esitatud kolmest kaalutud variandist tulenevate lisakulude voi
kokkuhoiu hinnanguline kokkuvdte:

Parameeter Padevad asutused Lennuvéljade KOKKU
kaitajad
Variant 7A = sertifitseerimisprotsess igal lennuvéljal
Taist0oaja 1 0 1
ekvivalendid
Tuhat eurot (2006) 138,6 0 138,6
Variant 7B = kohustuslik Uhtne sertifikaat (25 kaitajat, 275 lennuvélja)
Téistooaja -7 -150* -157
ekvivalendid
Tuhat eurot (2006) —943 —20 790* -21 733
Variant 7C = vabatahtlik Ghtne sertifikaat (10 kéitajat, 100 lennuvélja)
Taistooaja -3 —60 —63
ekvivalendid
Tuhat eurot (2006) =377 —8316 —8693

* v.a selliste ettevotete Gleminekukulud, mille struktuuris veel ei ole keskset funktsiooni
ohutuse ja kvaliteedi jaoks

Tabel 48: hinnanguline kokkuhoid lennuvéljade sertifitseerimisprotsessi puhul
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Eespool esitatud majandusliku md&ju kvantitatiivsed hinnangud on tulemusena esitatud

alljargnevas tabelis 49:

Sertifitseerimisprotsessi majandusliku Eri variantide tulemused
mdju tulemusnaitajad 7A 7B 7C
Sertifikaadid Sertifitseerimisprotsess | Kohustuslik | Vabatahtlik
igal lennuvéljal uhtne uhtne
sertifikaat | sertifikaat
Lennuvéljade hdlmamine algmé&érusesse -1 -1 -1
(st ohutusjarelevalve eraldamine)
Uhtse sertifikaadi  kehtestamine ja -1 3 2
kasutusele votmine (kéitajad)
Sertifitseerimise ja jarelevalvega -1 2 1
tegelevad pédevate asutuste to6tajad
KOKKU -3
KAALUTUD KOGUTULEMUS _6 4
(tulemus x majandusliku mdju
kaalutegur 2)

Tabel 49: lennuvaljade sertifitseerimisprotsessi majandusliku méju tulemused

2.8.5 Keskkonnamoju

Kdigi kolme variandi m6ju keskkonnale on neutraalne, kuna need on seotud iksnes mdne
juhtimis- ja jarelevalveprotsessi korraldusega.

2.8.6 Sotsiaalne moju

Variant 7A tuleks sotsiaalm@ju osas lugeda neutraalseks: Ukski Uksus ei ole sunnitud oma
organisatsiooni Umber korraldama peale Kiprose pddeva asutuse, millega kaasneb (ks
lisatookoht.

Peale selle, et variandiga 7B kaotatakse ligikaudu 160 t0okohta (piirates méarkimisvéarselt
eespool punktis 2.6.7 hinnatud variandi 3B positiivset mdju téokohtadele), on kdik mitme
lennuvélja kditajad sunnitud oma organisatsiooni kesktasandil kindlaksmé&&ratud Uhesuguse
mudeli jargi Umber korraldama, kuid kdikide asjaosaliste Uhtemoodi kohtlemine ei toimi.
Seepérast tuleb selle variandi sotsiaalset mdju pidada negatiivseks (st —2), arvestades ka
eelnevas punktis 2.1.2 sotsiaalmdjule omistatud kaalutegurit 2.

Lopuks, variandiga 7C vOib kaduda 63 tOokohta, mis t&dhendab seda, et Uldiselt ja&b
lisatbokohtade arv siiski markimisvaarseks, kuna eespool mainitud variandi 3B puhul saadi
tulemuseks ligikaudu +280 tdisto0aja ekvivalenti. Peale selle j&&b antud variandiga igale
uksusele vabadus valida endale sobiv korraldus ning isegi see, kas ja millal oma organisatsioon
umber korraldada. Seepdrast tuleks selle variandi sotsiaalset moju pidada véga positiivseks (st
3 X kaalutegur 2 = 6).

2.8.7 Moju valjapoole EASA praegust padevusala jaavatele muudele lennundusnduetele

Variandiga 7A kehtestatakse sarnaselt ihtse Euroopa taevaga tegevuse ja jarelevalve eraldatuse
pohimdbte. Seega aitab see Uhtlustada mitme valdkonna reguleerimist. Seeparast tuleks antud
variandi mdju pidada mdnevorra positiivseks (st 1).
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Variante 7B ja 7C, millega kaasneb tsentraliseeritud (ohutus- ja kvaliteedi-) juhtimissiisteem,
tuleb hinnata veelgi positiivsemaks (st 2).

2.8.8 Mitmekriteeriumiline analiilis ja soovitatav variant

Punktis 2.1.2 kirjeldatud metoodika ning eespool punktides 2.8.3-2.8.7 variantidele omistatud
tulemuste pdhjal vdib koostada jargmise mitut kriteeriumit hdlmava tabeli:

Sertifitseerimisprotsessi kasitlevate variantide 7A 7B 7C
kaalutud tulemused Sertifitseerimis | Kohustuslik | Vabatahtli
Méjuvaldkond Kaalutegur protsess igal uhtne k Ghtne
lennuvéljal sertifikaat | sertifikaat
Ohutus 3 0 0 0
Majanduslik moju 2 —6 8 4
Keskkonnamdju 3 0 0 0
Sotsiaalne moju 2 0 -4 6
Mdju muudele 1 1 2 2
lennunduseeskirjadele
KAALUTUD KOGUTULEMUS -5 6 12

Tabel 50: mitmekriteeriumiline anallils sertifitseerimisprotsessi kohta

Tabelist ndhtub, et variandi 7A tulemus on negatiivne. Ulejaanud kahest on variandi 7C
tulemus kaks korda parem variandist 7B.

Eeskatt edestab variant 7C varianti 7B sotsiaalse mdju osas, kuna sellega ei kaasne todkohtade
arvu vahenemist (st sellega ei kaotata markimisvadrset osa variandi 3B alusel loodud
lisatbokohtadest) ning (kski Uksus (v.a Kiprose padev asutus) ei ole sunnitud oma
organisatsiooni imber korraldama. Peale selle on sel variandil ka positiivne majanduslik mdju,
olgugi et vaiksem kui variandil 7B.

Seepérast hdlmas amet oma arvamusse just variandi 7C (st Uhtne lennuvalja kaitaja sertifikaat
vaid vabatahtliku taotluse korral).

2.9 Hindamisasutuste volitamise moju analtiiis

2.9.1 Alternatiivsed variandid

Hindamisasutuste rolli osas maératleti eespool punktis 2.5.2 jargmised alternatiivsed variandid:

e 8A: peale padevate asutuste on ka akrediteeritud hindamisasutustel 6igus lihtsamatele
lennuvéljadele sertifikaate valja anda ja nende Ule jéarelevalvet teostada. Taotlejad
otsustavad, millisele sertifitseerivale asutusele nad oma taotluse suunavad;

e 8B: peale péddevate asutuste on ka akrediteeritud hindamisasutustel digus koikidele
lennuvéljadele sertifikaate valja anda ja nende Ule jéarelevalvet teostada. Taotlejad
otsustavad, millisele sertifitseerivale asutusele nad oma taotluse suunavad;

e 8C: ainult akrediteeritud hindamisasutustel on 8igus konkreetsetele lihtsamatele
lennuvéljadele sertifikaate vélja anda ja nende ule jarelevalvet teostada.

2.9.2 Sihtriihm ja asjaomaste asutuste arv
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2.9.2.1 Lennuvéljad, kaitajad ja maapealsed kaitlejad

Variantidega 8A ja 8C piirdub hindamisasutuste roll lihtsamate lennuvéljade ja nende kéitajate
sertifitseerimisega. Eespool punktis 2.6.2.1 arvestati, et kokku 3000st kavandatava EL.I
Oigusakti reguleerimisalasse jaavast lennuvaljast on EL-27+4s ligikaudu 700 keerulist, arilistele
regulaarlendudele avatud lennuvalja.

Arvestatakse, et nende vahe (3000 — 700 = 2300) kajastab lihtsamate lennuvaljade arvu.
Variandi 8C puhul sertifitseerivad neid 2300 avalikuks kasutamiseks avatud lennuvélja alati
hindamisasutused. Sama kehtib nende Kkaitajate suhtes, kelle arv hinnatakse sellistel
lihtsamatel juhtudel samavééarseks lennuvaljadega, ehk 2300.

Variandis 8A saavad taotlejad valida, kas taotleda sertifikaati asjaomase territooriumi padevalt
asutuselt vdi EL-27+4s akrediteeritud hindamisasutuselt. Eeldatakse, et uue poliitika esimestel
rakendamisaastatel kasutab seda vo@imalust kdige enam 30% potentsiaalselt huvitatud
lihtsamatest lennuvéljadest ja nende kaitajatest. Sel juhul arvestatakse nende arvuks seega 30%
x 2300 = 690.

Variandi 8B puhul vbéivad hindamisasutused taotluse korral (selle kohustuslikuks tegemist
peetakse niivord ebareaalseks, et ké&esolevas regulatiivse mdju hinnangus seda teoreetilist
vOimalust ei kasitleta) sertifitseerida kdiki, ka kdige keerukamaid lennuvéljasid. Eeldades
jallegi, et esialgu kasutab seda voimalust 30% kdigist 3000st lennuvaljast, saame mdjutatud
lennuvaljade arvuks ligikaudu 30% x 3000 = 900 (690 lihtsamat ja 210 keerulisemat).

Eespool punktis 2.7.2.3 hinnati 3000 kasitletava lennuvélja kditajate koguarvuks EL-27+4s
ligikaudu 2750, kuid vaid 25 neist kaitavad rohkem kui Uhte lennuvalja. Seega, kui Uhe
lennuvélja kéitajatest kasutab 30% vodimalust esitada taotlus hindamisasutusele, saame nende
arvuks 815. Arvestatakse, et 25 suurest, mitut lennuvalja kaitavast ettevottest kasutab seda
vOimalust vahemalt algaastatel kdige enam 20% (st 5). Seega vO6ib variandi 8B puhul
hinnata, et mdjutatud kaitajate arv jaab suurusjarku 815 + 5 = 820.

Kuna maapealsete kéitlejate lisasertifitseerimist ette ei nahta, siis kdnealune kisimus neid
otseselt ei mdjuta®’.
2.9.2.2 P&devad asutused

Variandi 8C korral puudub 4driline konkurents antud territooriumil padevate asutuste ja
hindamisasutuste vahel. Seega vOivad samad pédevad asutused hindamisasutusi akrediteerida.
Siinkohal aga eeldatakse, et:

e riigid ei delegeeri hindamisasutuste akrediteerimise volitusi piirkondlikule voi
kohalikule tasandile, seega ei lleta mdjutatud akrediteerivate asutuste suurim arv EL-
27+4 riikide arvu,

e véhemalt esialgu on hindamisasutuseks kandideerivaid organisatsioone olemas vaid
ligikaudu 50% riikides.

Seega on variandi 8C korral mdjutatud vaid 15 padevat asutust. Kuna nemad
akrediteerivad hindamisasutusi, on tegemist aktiivse osalemisega. Antud juhul amet ei osale.

2% Noukogu 15. oktoobri 1996. aasta direktiivi 96/67/EU (juurdepaasu kohta maapealse kaitluse turule iihenduse
lennujaamades) (EUT L 272, 25.10.1996, Ik 36-45) artiklis 14 juba lubatakse liikmesriikidel siduda lennujaamas
maapealsete kéitlusteenuste osutaja v8i omakditleja Kkaitlustegevus lennujaama juhtivast asutusest s@ltumatu
ametiasutuse heakskiidu saamisega.
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Variantide 8A ja 8B puhul vastupidi on hindamisasutuste ja vastava territooriumi pédevate
asutuste vahel otsene driline konkurents. Huvide konflikti valtimiseks peab seega amet
hindamisasutusi kesktasandil akrediteerima. See ei too kaasa huvide konflikti, kuna
kavandatava poliitika kohaselt ei sertifitseeri amet lennuvéljasid ega kéitajaid EL-27+4
territooriumil. Seega, variantide 8A ja 8B puhul méjutab akrediteerimisprotsess ametit
otseselt.

Selle tulemusel konkureerivad ameti akrediteeritud hindamisasutused tegelikkuses kdikjal
Euroopas kohaliku padeva asutusega. Jarelikult on koik 46 pé&devat asutust nii variandi 8A kui
ka 8B korral passiivselt seotud.

2.9.2.3 Hindamisasutused

2007. aasta augusti keskpaigaks oli thtset Eurooga taevast kasitleva maaruse nr 550/2004 1.
lisa kohaselt tunnustatud kolm organisatsiooni®®. Maaruse nr 552/2004 (koostalitlusvdime
uhtse Euroopa taeva raames) kohaseid teavitatud asutusi oli samal ajal vaid (ks (st Instituto
Nacional de Tecnologia Aerospacial)®..

Transpordi ja energeetika peadirektoraadi hallatavas NANDO andmebaasis® oli 9. augusti
2007. aasta seisuga aga loetletud kokku 1945 teavitatud asutust. Seega vdib vdimalike
lennuvaljasid hindavate asutuste arv olla tdendoliselt suurem kui need tksikud, kes on valja
toodud (htse Euroopa taeva kontekstis, vottes arvesse ka asjaolu, et potentsiaalne turg voib
koosneda ligikaudu tuhandest lennuvéljast (st on palju suurem kui aeronavigatsiooniteenuse
osutajate turg). Mainitud NANDO andmebaasis oli sama kuup&eva seisuga loetletud 155
madalpinge®® elektriseadmete osas akrediteeritud teavitatud asutust. See tehnoloogia on vaga
sarnane Uhes lennuvéljade olulises valdkonnas (st lennujaamavalgustuses) kasutatava
tehnoloogiaga.

Nimetatud loetelu sisaldas ligikaudu kahteteist teavitatud asutust, kelle tegevusvaldkond oli
uldisemat laadi, nagu néiteks Asociacion Espafiola de Normalizacién y Certificacion, Bureau
Veritas, Det Norske Veritas, Istituto Italiano del Marchio di Qualita, Société National de
Certification et d’Homologation, TUV. Ulejaanud asutused olid aga spetsialiseerunud
elektrisektorile.

Kokkuvottes eeldatakse potentsiaalse turu moédtmeid silmas pidades, et lennuvéljade
sertifitseerimiseks vajalikku akrediteerimist vBib kdigi kolme kasitletava variandi puhul
taotleda ligikaudu 15 asutust.

%0 http://ec.europa.eu/transport/air_portal/traffic_management/nsa/index_en.htm.
#http://ec.europa.eu/enterprise/newapproach/nando/index.cfm?fuseaction=directive.notifiedbody&dir_id=128961
&type dir=NO%20CPD&pro_id=99999&prc_id=99999&ann_id=99999&prc_anx=99999.

%2 http://ec.europa.eu/enterprise/newapproach/nando/index.cfm?fuseaction=notifiedbody.main.

% Sellele viidatakse ndukogu 19. veebruari 1973. aasta direktiivis 73/23/EMU teatud pingevahemikes kasutatavaid
elektriseadmeid kasitlevate liikmesriikide Gigusaktide Ghtlustamise kohta (EUT L 77, 26.3.1973).
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2.9.2.4 Mdjutatud asutuste kokkuvote

Alljargnevas tabelis 51 esitatakse potentsiaalselt mdjutatud asutuste kokkuvdtlik hinnanguline
arv kdikide variantide puhul:

Variant Hinnanguline arv
Nr Kirjeldus Lennuvéljad Lennuvéljade | Maapeal | Hindamisas Asutused
kaitajad sed utused
kaitlejad
8A | Lihtsamad
1 690 690 46

lennuvaljad, 0 15 (passiivselt)

taotluse korral + amet
8B | Kdik lennuvéljad Ktii

' t It
taotluse korral 900 820 (aktiivselt)
(690 + 210)

8C | Lihtsamad

lennuvaljad, alati 2300 2300 (aktili\5/selt)

Tabel 51: Uksuste arv, keda hindamisasutused méjutavad

2.9.3 M6ju ohutusele

Moni punktis 2.9.2.3 nimetatud asutus on tegutsenud kvaliteedi sertifitseerimise valdkonnas
kimneid aastaid ja taganud endale kdrge maine. Lennuvaljade sertifitseerimise alal aga ei ole
uhelgi neist otseseid kogemusi. Teisest kiljest on lennuvéljade kaitajate ja vastavate padevate
asutuste vahel samuti aastakiimnetega vélja kujunenud usaldus, eriteadmised ja vastastikune
austus.

Hindamisasutuste pOhimotte kehtestamise ohutusalase moju tépne kvantifitseerimine on
vOimatu. Ent ekspertide dldlevinud arvamuse kohaselt peab regulatiivne raamistik juba
saavutatud kodrge ohutustaseme sdilitamiseks pisima suhteliselt stabiilne ning mitte p&evast
paeva muutuma. Seega voib Uritada antud valdkonna hindamisasutuste loomise mdju vahemalt
kvalitatiivselt hinnata. Eeldatakse, et hindamisasutuste loomine lihtsamate lennuvéljade jaoks,
mis praegu sageli isegi sertifitseerimisele ei kuulu, aitaks olukorda kolmanda isiku teostatava
jarelevalve kaudu vaid parandada. Selliste lennuvéljade (nt lennuklubide kasutuses olevad)
puhul on lennuliikluse maht, dhus6idukite md6tmed ja lennubnnetuste raskusaste niikuinii
vaiksemad. Nii positiivne ei pruugi olla olukord juhul, kui hindamisasutustele antakse volitused
suurte lennuvéljade sertifitseerimiseks, kuna peaaegu kdik pédevad asutused juba rakendavad
seda protsessi ning omavad ka vajalikke eriteadmisi. Peale selle vdimaldab lihtsamate
lennuvéljade kaitajatele valikuvéimaluse andmine slisteemil sujuvalt areneda, pdhjustamata
olulist ebastabiilsust.

Teiste sdnadega vaib variant 8A (liksnes lihtsamad lennuvaljad taotluse korral) ohutust vahesel
madral positiivselt mdjutada. Sellise lahenemisviisi kohustuslikuks muutmine kdikjal (st
variant 8C), isegi kui selleks ei olda valmis, toob vastupidi kaasa mdnevorra negatiivse moju.
Suuremat negatiivset mdju voib pdhjustada variant 8B, sest teavitatud asutustel puuduvad veel
piisavad kogemused. Uhelgi juhul ei mdjutata lennuvaljade kaitajate ohutusjuhtimisstisteemi.
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Eespool arutletud punktid on koondatud alljargnevasse tabelisse 52:

Hindamisasutuste ohutusalase mdju Eri variantide tulemused
tulemusnéitajad 8A 8B 8C
Hindamisasutuste roll Lihtsamad Koik Lihtsamad
lennuvéljad, | lennuvaljad, | lennuvéljad,
taotluse taotluse alati
korral korral
Suurte lennuvalja kditajate juhtimisststeem 0 0 0
Lennuvaljade ohutusnéitajad (Bigusliku 1 _3 1
raamistiku stabiilsus)
KOKKU 1 -3 -1
KAALUTUD KOGUTULEMUS 3 -9 -3
(tulemus x ohutuse kaalutegur 3)

Tabel 52: hindamisasutuste ohutusalane mdju

Tabeli 52 pdhjal vdib hinnata — kuigi vaid kvalitatiivselt —, et praegusest regulatiivsest
raamistikust &armiselt erinev variant 8B vOib ootamatu ebastabiilsuse tottu pdhjustada
ohutusriske. Ka variant 8C tekitab ebastabiilsust, kuid koguriski osas on selle variandi mdju
oluliselt véiksem, kuna see piirdub lihtsamate lennuvéljadega, mida kasutavad véikesed
OhusBidukid ja véga harva arilised dhutaksod (st véhe reisijaid). Variant 8A vastupidi avaldab
ohutusele vahest positiivset moju.

2.9.4 Majanduslik mdju

2.9.4.1 Hindamisasutuste akrediteerimine

Hindamisasutuste akrediteerimise (ja jargneva kontrollimise) protsess sarnaneb lennuametite
standardimisele. Viimaste vajalikku téomahtu juba hinnati eespool punktis 2.6.4.1.

Niisiis arvestatakse ka kodnealuse akrediteerimisprotsessi puhul, et on olemas korrapéraste
auditite Gldplaan, mille kohaselt toimub kahe aasta jooksul tks kontrollkéik (sagedus =1:2 =
0,5 kontrolli aastas). Peale selle vBidakse siiski korraldada eriolukorras erakorralisi kontrolle.
Seega eeldatakse, et kontrollkéikude sagedus on 10% kdrgem ehk 0,55.

Tavapéraselt kestavad sellised kontrollkéigud viis pdeva ning neid korraldab kolmeliikmeline
auditeerijate meeskond. Keskmine té6koormus tihe kontrollkdigu kohta on seega 5 paeva x 7,5
tundi x 3 inimest = 112,5 t66tundi.

Kuna sageduseks arvestatakse 0,55 kontrollkdiku aastas, tdhendab see seda, et keskmiselt
kulub ametil Ghe hindamisasutuse akrediteerimiseks (ja jargnevaks kontrolliks)
kaheaastasel planeerimisperioodil ligikaudu 62 t66tundi (112 x 0,55) aastas.

Kontrollkdigud tuleb aga ka kooskdlastada ja ette valmistada, esitada tulemuste kohta
aruandeid ning vajadusel parandada kavasid.

Seega hinnatakse, et aastas Uhe hindamisasutuse akrediteerimiseks kuluvate to6tundide arv on
eespool mainitud 62 tunnist keskmiselt 3 korda suurem (st ks nédal kontrolliks pluss 2 n&dalat
kantseleitooks). Seega kulub Uihe lennundusvaldkonna hindamisasutuse akrediteerimiseks
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aastas keskmiselt 62 x 3 = 186 tundi, mis hdlmab kontrollkaiku ennast ning sellele eelnevat ja
jargnevat kantseleit6od.

Eespool punktis 2.9.2.3 arvestati asjassepuutuvate hindamisasutuste arvuks 15, seega on nende
akrediteerimiseks kuluv tdomaht aastas kokku:

e 186 tundi x 15 hindamisasutust = ligikaudu 2790 t66tundi aastas;
e mis on samavaarne ligikaudu kahe taistéoaja ekvivalendiga.

Variandis 8C akrediteerivad lennuametid need 15 hindamisasutust ja teostavad ka jargnevat
kontrolli. Kuna nende t66joukuluks arvestati 138 000 eurot téistodaja ekvivalendi kohta, jaédvad
nende kogukulud suurusjarku 277,2 tuhat eurot aastas.

Variantide 8A ja 8B puhul on akrediteerimine seevastu ameti kohustus. Ameti t66j6ukuluks
arvestati ligikaudu 150 000 eurot téistooaja ekvivalendi kohta. Seega on kogukulud nende
variantide korral ligikaudu 300 000 eurot aastas.

Akrediteerimisega seotud kontrollkdikudele kulub t60aega aga ka akrediteeritavates asutustes.
Eeldatakse, et keskmiselt tootab viiepdevase kontrollkaigu igal péeval tks kooskdlastaja (=
37,5 to6tundi). Korrutades 37,5 sagedusega 0,55, saame iga hindamisasutuse aastaseks ttoaja
kuluks 20 t6dtundi. Kuid ka akrediteeritavad (ja hiljem kontrollitavad) asutused peavad tditma
kisitluslehti ja esitama teavet. Seepérast eeldatakse, et keskmiselt peavad nad lennuvaljade
valdkonnas akrediteeringu saavutamiseks ja séilitamiseks rakendama kaks korda rohkem
t00aega ehk 40 t66tundi aastas. Kokku moodustab see 15 asjaomase asutuse puhul:

e 40 tundi x 15 hindamisasutust = ligikaudu 600 t66tundi aastas;

e st ligikaudu 0,5 téisttoaja ekvivalenti;

e st vottes hindamisasutuste keskmiseks to6joukuluks padevate asutustega samavaarse
summa, on hinnangulised kogukulud 15 asjaomase asutuse puhul 69 300 eurot aastas.

Alljargnevas tabelis 53 on esitatud lennuvéljade valdkonna hindamisasutuste akrediteerimise
hinnanguliste kulude kokkuvéte:

Parameeter Amet Kokku 15 padevat 15 KOKKU
asutust hindamisasutust
Variant 8A voi 8B = akrediteerib amet
Taistooaja 2 0 0,5 2,5
ekvivalendid
Tuhat eurot (2006) 300 0 69 369
Variant 8C = akrediteerivad padevad asutused
Téistooaja 0 2 0,5 2,5
ekvivalendid
Tuhat eurot (2006) 0 277 69 346

Tabel 53: hindamisasutuste akrediteerimise hinnangulised kulud

Seega jadvad hindamisasutuste akrediteerimise kulud suurusjarku 350 tuhat eurot aastas, kuid
on variandi 8C korral (st akrediteerijaks on padevad asutused) ligikaudu 6% vaiksemad.
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2.9.4.2 Lennuvéljade sertifitseerimine

Lennuvaljade sertifitseerimise pdhikulusid hinnati eespool punktis 2.6.4.2, saades variandi 3B
puhul (st ELi 6igusakti reguleerimisalasse kuulub 3000 lennuvalja, millest 700 suurema suhtes
juba kehtib sertifitseerimiskohustus) kogusummaks:

e 165 téistodaja ekvivalenti ehk 22 869 tuhat eurot (2006) aastas padevatele asutustele;
e 52 tdistdOaja ekvivalenti enk 7207 tuhat eurot aastas lennuvaljade kaitajatele.

Eespool esitatud summade arvutamisel on eeldatud, et Uhe lihtsa lennuvélja sertifitseerimiseks
kulub péadeval asutusel 120 t66tundi ning lennuvélja kaitajal 38 tundi. Suurte lennuvéljade
jaoks (sertifitseerimine ja igaaastane jarelevalve) arvestatakse kolm korda rohkem to6tunde, st
padevatel asutustel kulub 360 t6otundi ja kaitajatel 114 tundi. Tuleb markida, et 360 tundi
lennuvélja kohta x 700 lennuvalja annab tulemuseks 252 000 t66tundi ehk ligikaudu 200
taistooaja ekvivalenti, mis on lahedane eespool punktis 2.3.3.3 esitatud andmetele.

Alljargnevas tabelis 54 on seega esitatud

hindamisasutuste volitamise majandusliku moju:

ldhteandmed, mille p6hjal saab arvutada

Parameeter Asutused Lennuvéljade | KOKKU
kaitajad
Variant 8A = lihtsamad lennuvéljad, taotluse korral
Too6tunnid vaikese lennuvélja kohta 120 38 158
Tootunnid x 690 vaikest lennuvalja 82 800 26 220 109 020
TaistoOaja ekvivalendid 66 21 87
Tuhat eurot (2006) 9148 2911 12 059
Variant 8B = kdik lennuvaljad, taotluse korral
Too6tunnid suure lennuvélja kohta 360 114 474
T6o6tunnid x 210 suurt lennuvalja 75 600 23 940 99 540
TaistoOaja ekvivalendid 60 19 79
Tuhat eurot (2006) 8316 2633 10 949
Too6tunnid vaikese lennuvélja kohta 120 38 158
Too6tunnid x 690 vaikest lennuvalja 82 800 26 220 109 020
Taistobaja ekvivalendid 66 21 87
Tuhat eurot (2006) 9148 2911 12 059
KOKKU 17 464 5544 23 008
Variant 8C = lihtsamad lennuvéljad, alati
T6otunnid vaikese lennuvélja kohta 120 38 158
Tootunnid x 2300 vdikest lennuvalja 276 000 87 400 363 400
TaistoOaja ekvivalendid 219 69 288
Tuhat eurot (2006) 30 353 9563 39917

Tabel 54: lennuvéljade sertifitseerimise kulude lahteandmed

Seejarel eeldatakse, et lennuvéljade kditajate vajalik t66maht ei muutu, kuid uue turu

avamiseks peavad

hindamisasutused  pakkuma

padevate

asutuste

kohaldatavatest

sertifitseerimistasudest ligikaudu 10% véiksemat hinda. Seega vOib hindamisasutuste
kasutamise korral saavutada teatava kokkuhoiu:

e ligikaudu 915 tuhat eurot aastas (st 10% 9 148st) variandi 8A puhul;
e ligikaudu 1750 tuhat eurot aastas (st 10% 17 464st) variandi 8B puhul,
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e ligikaudu 3035 tuhat eurot aastas (st 10% 30 353st) variandi 8C puhul.

2.9.4.3 Majandusliku mdju kokkuvéte

Eelmistes alapunktides 2.9.4.1 ja 2.9.4.2 tehtud jarelduste pohjal vdib hindamisasutuste rolli
kasitlevate variantide majandusliku mdju vordlemiseks koostada alljargneva kokkuvotliku

tabeli 55:

Hindamisasutuste reguleerimise

Tuhat eurot (2006) aastas

hinnangulised kulud 8A 8B 8C
Hindamisasutuste roll Lihtsamad Koik Lihtsamad
lennuvéljad, | lennuvaljad, | lennuvéljad,
taotluse taotluse alati
korral korral
Hindamisasutuste akrediteerimine 369 369 346
Suurte lennuvalja kaitajate juhtimisslsteem 0 0 0
Hindamisasutuste volitamine -915 -1750 -3035
KOKKU -573 -1381 —2689

Tabel 55: kokkuvdte hindamisasutuste volitamise majanduslikust méjust

Seega arvestatakse, et hindamisasutuste volitamisega kaasneb kdikide variantide puhul teatav
kokkuhoid. Variandi 8A korral on see vaike, kuid moodustab ligikaudu 1-1,5 miljonit eurot
aastas variandi 8B puhul ning kaks korda rohkem variandi 8C puhul.

Eespool koostatud arvestused on tulemustena esitatud alljargnevas tabelis 56:

Tulemusnaitajad hindamisasutuste volitamise

Eri variantide tulemused

majandusliku moju osas 8A 8B 8C
Hindamisasutuste roll Lihtsamad Koik Lihtsamad
lennuvéljad, | lennuvéljad, | lennuvéljad,
taotluse taotluse alati
korral korral
Hindamisasutuste akrediteerimine -2 -2 -1
Suurte lennuvalja kaitajate juhtimissiisteem 0 0 0
Hindamisasutuste volitamine 1 2 3
KOKKU -1 0 2
KAALUTUD KOGUTULEMUS -2 0 4

(tulemus x majandusliku méju kaalutegur 2)

Tabel 56: hindamisasutuste volitamise majandusliku méju tulemused

2.9.5 Keskkonnamoju

Kdigi kasitletavate variantide keskkonnamdju hinnatakse neutraalseks.

Regulatiivse mdju hinnang

Lk 106/114




2.9.6 Sotsiaalne mdju

Sotsiaalse mdju osas vOib hindamisasutuste volitamisega kaasneda uute téokohtade loomine
nendes asutustes, asendades péadevates asutustes lennuvaljade ja kéitajate sertifitseerimiseks
ettendhtud tookohti. Eespool punktis 2.9.4.2 arvestati, et Kkasitletavate lennuvéljade
sertifitseerimiseks vdivad padevad asutused variandi 8A Kkorral rakendada ligikaudu 37
taistooaja ekvivalenti. Eeldades, et hindamisasutustes on tootlikkus 5% suurem, on vdimalik
asendada need tookohad 35 (st 95% 37st) taistdtaja ekvivalendiga hindamisasutustes.

Samamoodi saab variandi 8B korral padevates asutustes kaotatud 97 (st 60 + 37) t66kohta
asendada 92 (95%) tookohaga hindamisasutustes. Variandi 8C puhul saab asendada padevate
asutuste 124 taistdtaja ekvivalenti 118 (95%) to6kohaga hindamisasutustes.

Peale selle arvestatakse, et auditeerijatel kulub hindamisasutuste akrediteerimiseks kaks
taistooaja ekvivalenti. Variantides 8A ja 8B luuakse seeldbi ametis kaks uut tdokohta.
Variandis 8C jaguneb see t6okoormus 15 padeva asutuse vahel: 2/15 = 0,13 tdistdOaja
ekvivalenti lisaks igas asutuses. Kuna tegemist on nii véikese arvuga, eeldatakse, et vajaliku
t00 saab ara teha organisatsiooniliste korralduste abil, ilma uusi tédkohti loomata.

Samamoodi on kokku 0,5 téistddaja ekvivalendi osa igas 15 hindamisasutuses (st 0,03
taistodaja ekvivalenti) niivord véike, et ei tingi uute todkohtade loomist.

Ukski kaalutav variant ei mdjuta tookohti lennuvéljade kaitajate ettevotetes.
Madjutatud téokohtade arv on kokku voetud alljargnevas tabelis 57:

Tookohad | Amet | Asutused | Hindamisasutused | KOKKU
Variant 8A = lihtsamad lennuvaljad, taotluse korral

Hindamisasutuste 2 0 0 2
akrediteerimine

Lennuvaljade sertifitseerimine 0 =37 35 -2

KOKKU 2 =37 35 0

Variant 8B = kdik lennuvaéljad, taotluse korral

Hindamisasutuste 2 0 0 2
akrediteerimine

Lennuvaljade sertifitseerimine 0 —97 92 -5

KOKKU 2 =97 92 -3

Variant 8C = lihtsamad lennuvéljad, alati

Hindamisasutuste 0 0 0 0
akrediteerimine

Lennuvéljade sertifitseerimine 0 -124 118 —6

KOKKU 0 =124 118 —6

Tabel 57: hindamisasutuste mdju téokohtadele

Seega vOib variandi 8A korral moni t6okoht padevatelt asutustelt (keda sel juhul on 46;
passiivsed osalejad) hindamisasutustele Gle minna, olenemata EL-27+4 sisestest riigipiiridest.
Jarelikult voib sellega kaasneda vahene positiivne sotsiaalne mdju siseturu lesehitamise osas
ning tookohtade koguarv ei kahane.

Ka variant 8B aitab siseturgu arendada, kuid mdjutatud t66tajate arv on suurem kui variandis
8A. Veelgi suuremat arvu téotajaid mojutab variant 8C, tuues kaasa ka tookohtade teatava
vahenemise.
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Kdikide variantide sotsiaalne mdju on kokkuvdtvalt esitatud tabelis 58:

Hindamisasutuste volitamise sotsiaalmoju

Eri variantide tulemused

tulemusnéitajad 8A 8B 8C
Hindamisasutuste roll Lihtsamad Koik Lihtsamad
lennuvéljad, | lennuvaljad, | lennuvéljad,
taotluse taotluse alati
korral korral
Suurte lennuvalja kditajate juhtimisststeem 0 0 0
Siseturu arendamine (st killustatuse kadumine) 1 1
Eeskirjade  koostamise,  standardimise ja 1 1 0
ohutusanaliiisiga tegelevad ameti to6tajad
Sertifitseerimise ja jarelevalvega tegelevad 1 9 _3
padevate asutuste tootajad
Hindamisasutuste volitamine 1 2 3
KOKKU 2 2 1
KAALUTUD KOGUTULEMUS 4 4 2
(tulemus x sotsiaalmdju kaalutegur 2)

Tabel 58: hindamisasutuste volitamise sotsiaalmdju tulemused

2.9.7 Moju valjapoole EASA praegust padevusala jaavatele muudele lennundusnduetele
Kdik kaalutud variandid avaldavad teatavat positiivset moju, thtlustades lennundusalaseid

Oigusakte nn uue lahenemisviisiga.

2.9.8 Mitmekriteeriumiline analliis ja soovitatav variant

Punktis 2.1.2 kirjeldatud metoodika ning eespool punktides 2.9.3-2.9.7 variantidele omistatud
tulemuste pdhjal vdib koostada jargmise mitut kriteeriumit hdlmava tabeli:

Hindamisasutusi kasitlevate 8A 8B 8C
variantide kaalutud tulemused Ainult lihtsamad Koik Ainult
Mdojuvaldkond Kaalute lennuvéljad lennuvéljad lihtsamad
gur taotluse korral taotluse korral | lennuvéljad,

kuid alati
Ohutus 3 3 -9 -3
Majanduslik moju 2 -2 0 4
Keskkonnamdju 3 0 0 0
Sotsiaalne méju 2 4 4 2
Mdju muudele 1 1 1 1

lennunduseeskirjadele
KAALUTUD 6 -4 4
KOGUTULEMUS

Tabel 59: hindamisasutuste mitmekriteeriumiline analiits

Tabelist nahtub, et variandil 8B on negatiivne mdju. Ulejaanud kahest on variandi 8A

tulemus parem variandist 8C.
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Eeskatt edestab variant 8A varianti 8C ohutuse ja sotsiaalmdju osas, kuigi pakub
majanduslikult vaiksemat kokkuhoidu (8A puhul ebaoluline ja 8C puhul 2,5 miljonit eurot
aastas).

Seeparast hdlmas amet oma arvamusse just variandi 8A (st hindamisasutused on volitatud
taotluse korral sertifitseerima lihtsamaid lennuvaljasid ja lennuvaljade kaitajaid).

2.10 TuletOrje- ja padstetodtajate requleerimise moju anallilis

2.10.1 Alternatiivsed variandid

Tuletdrje- ja péaéstetOttajate koolituse, kvalifikatsioonide, ametialase pédevuse ja tervisliku
seisundi osas méaératleti eespool punktis 2.5.2 jargmised alternatiivsed variandid:

e 2A: tuletbrje- ja paastetootajad on reguleeritud Gldiselt, mitte konkreetselt
lennundusvaldkonnas;

e 2B: sama mis 2A, pluss konkreetne lennundusvaldkonna padevuskava ja tervisenduded;

e 2C: tuletOrje- ja paastetdotajad on reguleeritud lennundusvaldkonna Ghiseeskirjadega,
mis kasitlevad eeskaétt tervislikku seisundit ning mida haldavad padevad asutused.

2.10.2 Sihtrihm ja asjassepuutuvate tiksuste arv

Konealune kusimus mdjutab kdiki kavandatava ELi digusakti reguleerimisalasse jdédva 3000
lennuvélja Kkaitajaid (st ligikaudu 2750) ning padevaid asutusi vdi hindamisasutusi. Ametile
inimressursside juhtimise ja jarelevalve osas mingit rolli ette ei ndhta.

Praegu ei kasitleta tuletdrje- ja paéstetdotajate arvu ei ICAO ega ELi nduetes. Seega ei saa
nende arvu kohta usaldusvaarset hinnangut esitada.

2.10.3 Mdju ohutusele

Lennunduskeskkond on vdga omapérane nii lennuvélja asendiplaani kui ka 6husdiduki enda
osas. Tegelikult peavad tuletdrje- ja paastesdidukid lilkuma hadaolukorras vaga kiirelt, ohutult
ja lennuvaljal viivitamata orienteerudes. Samuti puutuvad tuletdrje- ja paastetdotajad kokku
tulekahjudega, mis hdlmavad spetsiifilisi lennunduses kasutatavaid materjale, ning neil tuleb
avada OhusoOidukite lastiruume. Peale tuletdrjebrigaadide liikmete pohivaljabppe peavad
tuletbrje- ja paastetootajad olema saanud nduetekohast (ja korduvat) véljadpet selliste
ulesannete taitmiseks. Variant 2A ei vasta nimetatud nduetele, kill aga variandid 2B ja 2C.
Peale selle tdhendab variant 2A tagasiminekut vorreldes hetkeolukorraga, kus mitu riiki on juba
kehtestanud nduded lennuvéljadel tootavatele tuletdrje- ja paastetootajatele.

Variantidega 2B ja 2C vdljapakutud tuletdrje- ja paéstetdotajaid ning seotud tootajaid
kasitlevate Uhiseeskirjade vastuvotmine EL-27+4 tasandil mdjutab ténu Uhiseeskirjadele
positiivselt ohutust, aidates Uhtlasi taiendada ICAO 14. lisa selles konkreetses kiisimuses.
Variandi 2A abil selliseid tulemusi ei saavutata.
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Kolme kaalutud variandi mdju ohutusele on kokkuvétvalt esitatud alljargnevas tabelis 60:

Tulemusnéitajad tuletorje- ja Eri variantide tulemused
paastetootajate reguleerimise ohutusalase 2A 2B 2C
madju osas Lennundusn | Lennundusn Asutused
duded duded litsentsivad
puuduvad tuletbrje- ja
paastetdotajad
Uhiste rakenduseeskirjade vastuvotmine 0 1 1
ICAO 14. lisa tdiendamine 0 1 1
Lennuvéljatootajate paddevuskavad -3 3 3
KOKKU -3 5 B
KAALUTUD KOGUTULEMUS -9 15 15
(tulemus x ohutuse kaalutegur 3)

Tabel 60: tuletdrje- ja paastetoodtajaid kasitlevate variantide méju ohutusele

Tabelist 60 nédhtub, et variant 2A ei tdida ohutusvajadusi, samas kui variantide 2B ja 2C
tulemused on samavaéarsed.

2.10.4 Majanduslik mdju

Madjutatud tuletdrje- ja paastetootajate hinnangulise arvu puudumisel hinnatakse kolme
kaalutud variandi majanduslikku mdju vaid kvalitatiivselt.

Niisiis eeldatakse, et variandiga 2A ei kaasne mingeid lisakulusid (tulemus = 0, st neutraalne).

Variandil 2B v0ib aga olla piiratud mdju nendel Uksikutel juhtudel, mil konkreetseid
lennundusndudeid tuletbrje- ja paastetdotajate suhtes praegu veel ei kohaldata (tulemus = -1).

Lopuks, variant 2C toob kaasa kdige suurema kahjuliku majandusliku mdju, kuna péadevad
asutused peavad selle rakendamiseks tegema rohkem kantseleitodd (tulemus = -2).

Punktis 2.1.2 kirjeldatud metoodika kohaselt tuleb kdik eespool mainitud tulemused korrutada
kaaluteguriga 2, mis annab jargmised kaalutud tulemused:

e variant 2A (st lennundusnduded puuduvad): kaalutud tulemus 0;
e variant 2B (st lennundusnduete eest vastutab lennuvélja kéitaja): kaalutud tulemus -2;
e variant 2C (st lennundusnduete, sh tuletdrje- ja pdadstetdotajate litsentsimise eest
vastutab padev asutus): kaalutud tulemus —4;
2.10.5 Keskkonnamdju
Kdik késitletavad variandid hinnatakse keskkonnamdju osas neutraalseks.

2.10.6 Sotsiaalne mdju

Padeva asutuse véljaantud litsentsi olemasolu korral kasvab oluliselt ametialase padevuse voi
tervisliku seisundi (isegi ajutisest) halvenemisest tulenev oht jaada to6tuks. Seega on variandi
2C tulemus sotsiaalmdju osas negatiivne (tulemus -3 x kaalutegur 2 = -6).

Variant 2A (st konkreetsed lennundusnbuded puuduvad) loetakse sotsiaalmbju osas
neutraalseks (tulemus = 0).
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Ldpuks hinnatakse, et variandil 2B on oluline positiivne sotsiaalne mdju, kuna sellega paraneb
t00 kvaliteet ja professionaalne sisu ning samas lisandub t66tunde koolituse ja Gppuste ndol
(tulemus 2 x kaalutegur 2 = 4).

2.10.7 M0oju valjapoole muudele

lennundusnduetele

EASA praegust padevusala jaavatele

Ukski kaalutud kolmest variandist ei mdjuta véljapoole EASA padevusala jaavaid muid
lennundusndudeid.

2.10.8 Mitmekriteeriumiline anallis ja soovitatav variant

Punktis 2.1.2 kirjeldatud metoodika ning eespool punktides 2.10.3-2.10.7 variantidele

omistatud tulemuste pohjal v6ib koostada jargmise mitut kriteeriumit hdlmava tabeli:

Tuletdrje- ja paastetottajaid 2A 2B 2C
kasitlevate variantide kaalutud | Lennundusnduded | Lennundusndu Asutused
tulemused puuduvad ded litsentsivad
Mdojuvaldkond Kaalute tuletbrje- ja
gur paastetootajad
Ohutus 3 -9 15 15
Majanduslik moju 2 0 -2 -4
Uldine koostalitlusvdime 1 -3 3 1
Keskkonnamdju 3 0 0 0
Sotsiaalne moju 2 0 4 —6
Mdju muudele 1 0
lennunduseeskirjadele
KAALUTUD -12 20 6
KOGUTULEMUS

Tabel 61: mitmekriteeriumiline analtits tuletdrje- ja paastetéotajate osas

Tabelist nahtub, et variandil 2A on ulimalt negatiivne mgju. Ulejaanud kahest on
variandi 2B tulemus ligikaudu kolm korda parem variandist 2C.
Eeskatt edestab variant 2B varianti 2C sotsiaalmdju ja tldise koostalitlusvdime osas.

Seeparast h6lmas amet oma arvamusse just variandi 2B (st konkreetsed tervise- ja ametialased
nduded tuletdrje- ja paéstetootajatele, mille eest vastutab lennuvélja kéitaja).
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3. Jareldused

Olles vorrelnud kavandatava poliitika konkreetsete eesméarkidega iga kasitletud variandi mdju
ohutusalasest, majanduslikust, Uldise koostalitlusvdime, keskkonna ning sotsiaalsest
seisukohast, samuti seoses muude poliitikavaldkondadega (nt nn uue lahenemisviisi voi htse
Euroopa taevaga), pakub amet oma arvamuses valja jargmised véljavalitud variandid:

¢ lennuvaljade ohutust ja koostalitlusv6imet ké&sitleva ELi 6igusakti ulatuse osas variant
3B (vt punkt 2.6 eespool, st kdikide avalikuks kasutamiseks avatud lennuvéljade suhtes
kehtivad EL.i Ghiseeskirjad), kuna selle variandi puhul oli ohutuse osas saadud tulemus
kaks korda parem alternatiivsetest variantidest; kuna see on odavaim ning voib aidata
luua kvalifitseeritud to6tajatele erasektoris palju uusi téokohti lennuvéljade kéitajate ja
maapealsete kéitlejate hulgas;

e lennuvaljaseadmete reguleerimise osas variant 4C (vt punkt 2.7 eespool, st erieeskirjad
ja/vdi ETSOd ning lennuvdljaseadmete sertifitseerimine, kui see on vajalik ohutuse
seisukohast; satted seotud projekteerimis- ja tootjaorganisatsioonide kohta; tootja
allkirjastatud toodetud seadmete vastavusdeklaratsioonid; kohapealse rakendamise,
kaitamise vOi kasutamise ja hoolduse eest vastutab lennuvélja kéitaja ning
vastavustdendamine toimub lennuvélja sertifitseerimise kaigus, st puudub eraldi
vastavustdendamise deklaratsioon), kuna selle variandi puhul oli ohutuse osas saadud
tulemus palju parem alternatiivsest variandist 4A; kuna valitud variandi 4C abil on
voimalik luua alus lennuvaljade paremaks keskkonnajuhtimiseks ning kuna see vdib
aidata tdsta nii tookohtade arvu kui ka kvaliteeti lennuvaljaseadmeid projekteerivates ja
tootvates organisatsioonides, olles odavam kui variant 4B;

¢ lennuvaljade kaitajate sertifitseerimisprotsessi osas variant 7C (vt punkt 2.8 eespool, st
nendel kéitajatel, kes haldavad mitut lennuvélja ning on kehtestanud keskse ohutus- ja
kvaliteedijuhtimise funktsiooni ning sisekontrolli, on véimalik ettevotte tasandil Ghtset
lennuvélja kaitaja sertifikaati taotleda), kuna selle variandi tulemus oli kaks korda
parem alternatiivsest variandist 7B, eriti sotsiaalmdju osas, sest see ei tingi tookohtade
vahenemist ja uUkski lennuvalja kaitaja ei ole selle tottu sunnitud oma ettevotet tmber
korraldama. Peale selle toob variant 7C kaasa ka positiivse majandusliku mdju (st
sellega kaasneb moningane kokkuhoid);

e hindamisasutuste rolli osas variant 8A (vt punkt 2.9 eespool, st anda ameti
akrediteeritud hindamisasutustele volitused véljastada sertifikaate lihtsamatele
lennuvéljadele ja nende kaitajatele, jattes taotlejatele sellisel juhul vdimaluse valida, kas
saata taotlus padevale lennuametile vdi hindamisasutusele), kuna selle variandi puhul
oli tulemus vahemalt kaks korda parem alternatiivsetest variantidest ning eelkdige kuna
variant 8A edestas alternatiivset varianti 8C nii ohutuse kui ka sotsiaalmdju poolest,
tuues samas siiski kaasa teatava, kuigi minimaalse majandusliku kokkuhoiu;

e tuletbrje- ja paastettotajate osas variant 2B (vt punkt 2.10 eespool, st konkreetsete
lennundusnduete kehtestamine nende ametialase padevuse ja tervisliku seisundi kohta,
mille tdendamise eest vastutab lennuvalja kaitaja), kuna peale positiivse tulemuse
ohutuse osas oli selle variandi tulemus ka kokkuvéttes ligikaudu kolm korda parem
alternatiivsest variandist 2C. Eelkdige edestas variandi 2B tulemus varianti 2C
sotsiaalmdju ja tldise koostalitlusvdime poolest.

Eespool kirjeldatud ettepanekud on kooskdlas ka paljude padevate asutuste / lennuametite ja
tO0stusharu esindajate seisukohtadega, mis ilmnesid ulatusliku konsulteerimise kaigus (vt
punkt 2.2.2 eespool), eeskétt 3010 kommentaarist muudatusettepaneku teatele 06/2006 ja 103
maérkusest sellega seotud kommentaaride vastusdokumendile.
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Antud kisimust kasitlevasse ameti arvamusse hdlmatud viie variandi mdju on kokkuvdtlikult
esitatud alljargnevas tabelis 62:

Mdju Valitud variandid
ELi Lennuvalja | Sertifitseerimi | Hinda Tuletorje- KOKKU
digusaktide seadmed sprotsess misasut ja
ulatus used paastetoota
jad
3B 4C 7C 8A 2B
Mojuvaldkond Mootuhik 3000 Vastavustoe Uhtne Lihtsa | Lennundus
avalikuks ndamine vabatahtlik mad nduded
kasutamise osa sertifikaat lennuva
ks avatud | sertifitseeri ljad
lennuvalja misest taotluse
korral
Ohutus Kaalutud 57 12 0 3 15 87
tulemus
% Amet Tuhat eurot 2850 0 0 300 0 3150
3 3 aastas
c 2
% . KOKKU Tuhat eurot 30181 0 —-8693 -573 Ei 20915
= aastas arvestata
Keskkonnamdju Kaalutud 0 3 0 0 0 3
tulemus
Amet Tookohad 19 0 0 2 21
Asutused 107 -3 =37 67
Vahekolcvot 126 0 -3 -35 88
diguslik sektor
Hindamisasutu
=3 0 0 0 35 35
zg sed
Lennuvéljade Ei
s 159 0 -60 0
% kaltaJTd - arvestata %9
< Maapealse
g Kiitlejad 245 0 0 0 245
v | Lennuvéljasead
mete 0 0 0 0 0
projekteerijad
ja tootjad
Vahekokkuvot
e — erasektor 404 0 -60 35 379
KOKKU 530 0 63 0 467
Muudele nbuetele Kaalutud 0 2 0 3
tulemus

Tabel 62: Glevaade ameti ettepanekute mojust

Regulatiivse mdju hinnang

Lk 113/114




Ukski valjavalitud viiest variandist ei avalda ohutusele kahjulikku m&ju. Vastupidi, neli neist
(st variandid 3B, 4C, 8A ja 2B) saavutasid ohutuse osas vastavate alternatiividega vorreldes
parima tulemuse. Ainsaks erandiks on siinkohal variant 7C (Uhtne sertifikaat), kuna antud juhul
oli kdikide variantide m&ju ohutusele neutraalne.

Kulusid, mis kaasnevad ameti padevusala laiendamisega lennuvdljade ohutuse ja
koostalitlusvéime diguslikule reguleerimisele, hinnati 2005. aasta esialgses mdjuhinnangus
jadvat vahemikku 4,4-6,5 (2005) miljonit eurot aastas (Uksnes ametisisesed t66jou- ja
uldkulud, votmata arvesse sidusrihmade kulusid, kuid seda nii lennuliikluse korraldamise kui
ka lennuvéljade puhul). Kéaesolevas regulatiivse mdju hinnangus lisandub ameti arvutuste
kohaselt talle lisakuludena 3150 tuhat eurot aastas, mis moodustab eespool mainitud esialgsest
hinnangust ligikaudu 50%. See ei ole ka Ullatav, kuna kdesolevas regulatiivse mdju hinnangus
kasitletakse lennuvéljasid, kuid mitte lennuliikluse korraldamist ega
aeronavigatsiooniteenuseid. 2006. aastal hindasid komisjoni talitused need kulud Gmber ligi 7,5
miljonile eurole aastas (peale ameti otseste kulude hdlmas see ka kdikide sidusriihmade
kulusid, eeldusel et ELi digusaktide reguleerimisalasse kuulub 1500 lennuvalja). Kéesolevas
regulatiivse mdju hinnangus pakutakse kogukuludeks hinnanguliselt ligikaudu 21 miljonit
eurot aastas (st veel 3 miljonit eurot aastas ameti kuludeks + Ulejaanud summa teistele
sidusrihmadele), mis siiski kinnitab po6hjaliku analliisi proportsionaalsust. Ent tuleks
meenutada, et lennuvéljateguritest (infrastruktuur, seadmed, lennutegevus) tingitud
lennubnnetuste ja -intsidentide kulusid EL-27+4s hinnatakse ligikaudu 1 164 000 000 eurole
(2006) aastas, mis moodustab 55 korda suurema summa (vt punkt 2.3.1.9 eespool). Nii et kui
ameti ettepanekuga saavutatakse ohutuse osas vaid 2%-line kvantitatiivne kokkuhoid (st 23 280
tuhat eurot aastas), oleks see summa samas suurusjargus kavandatava poliitika hinnanguliste
kogukuludega.

Peale selle loob kavandatav poliitika aluse vdimalike keskkonnatulude saamiseks tulevikus.

Sotsiaalsest seisukohast vdib kavandatav poliitika lisaks siseturu arendamise ja t66jou litkuvuse
soodustamisele luua EL-27+4s ligikaudu 530 lisatdokohta, nendest 21 ametis, 67 padevates
asutustes ja ulejdénud erasektoris.

Lopuks vOib kavandatav poliitika aidata kaasa lennuvédljade ohutuse ja koostalitlusvdime
oigusliku reguleerimise kooskdlastamisele mitte Giksnes EASA algmadrusega nr 1592/2002,
vaid ka uue l&henemisviisi ja Uhtse Euroopa taevaga.

Seega leitakse ké&esoleva regulatiivse mdju hinnangu pdhjal, et EASA pédevusala laiendamine
lennuvéljade ohutusele ja koostalitlusvéimele on pdhjendatud, eeskatt ohutuse, sotsiaalmdju ja
majandusliku kasu poolest. Seepdrast soovitatakse algatada vajalikud meetmed, mis
vOimaldaksid komisjonil seadusandliku ettepaneku 2008. aastaks kaasotsustamismenetlusse
esitada.
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