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OLULISED NOUDED

Oluliste néuete kirjeldus®

Sissejuhatus

1.

Nagu arvamuse pohitekstis on juba kirjeldatud, maaratakse algmaaruses ameti (iheks
Ulesandeks tagada komisjonile vajalik tehniline tugi ning koostada ja votta vastu
arvamusi, millele tuginevad komisjoni seadusandlikud ettepanekud
tsiviilennundusvaldkonna ohutuse kohta. See tdhendab eeskatt seda, et seadusandja
tdpsustab ohutusalased eesmargid. Kdesolevates olulistes nOuetes maaratletaksegi
kdnealused ohutusalased eesmargid.

Amet rdhutab, et kodanike turvalisuse kaitsmine kdige kdrgemate poliitiliste
institutsioonide heakskiidetud oluliste nduete kaudu on toodete ohutuse reguleerimisel
tunnustatud pohimote. Sama filosoofiat jargib Euroopa seadusandja koikide ohutuse
seisukohast tahtsate lennundusvaldkonna teenuste puhul, mida EASA sisteemi seni
holmab. Sellist nn uut lahenemisviisi rakendati ka Euroopa lennuliikluse korraldamise
vorgustiku koostalitlusvoime maarusega Uhtse Euroopa taeva raamistikus. Sidusriihmad
on sama lahenemise hiljuti heaks kiitnud ka lennuvéljade kaitajate ohutuse Oiguslikul
reguleerimisel.

Alljargnevates punktides kirjeldatakse oluliste nduete tausta ja pohjendatakse nende
koostamist. Peamine eesmark on selgitada:

mida tahendavad olulised nduded;
nende koostamisel kasutatud ohtude vahendamise protsessi;

kuidas need vdimaldavad jdrgida ICAO standardeid ja soovitatavaid tavasid ning
Uhtse Euroopa taeva maarusi ja ESARR-ohutusndudeid;

kuidas need voimaldavad olemasolevaid ohutust kasitlevaid maarusi EASA siisteemi
holmata.

Nagu Utleb juba nimetus, on olulised nduded tingimused, millele teenus, toode, isik voi
organisatsioon peab vastama, tagamaks et tema toimimine vO0i tegevus ei mdjuta
pohjendamatult tldsust. Olulised nduded on seeparast suunatud meetmetele, mille abil
kdrvaldada vOi vahendada vastuvOetava tasemeni konkreetse tegevusega kaasnevaid
riske, kui nende ilmnemine on pohjendatult tdendoline. Selle eesmargi saavutamiseks
tuvastatakse ohud ja seotud riskid ning anallGlsitakse neid, et maarata kindlaks
lubamatute riskide vdhendamiseks vajalikud nduded. Seejuures tuleb silmas pidada, et
sertifitseerimisprotsess ei ole vahendamismeede, vaid sellega kinnitatakse
vahendamismeetmete rakendamist. Seoses vahendamismeetmetega on Uhtlasi téhtis
veenduda, et need oleksid ohutuseesmargiga proportsionaalsed. See tahendab, et need
peavad piirduma ohutustaseme saavutamiseks hdadavajalikuga, loomata seejuures
liigseid piiranguid, mida ei ole selle eesmargi saavutamiseks vaja. Sellise (lalt-alla-
lahenemise tulemuste kinnitamiseks tehti alt-lles-labivaatus, et wuurida, miks
konkreetsed olulised nduded kehtestati, milliseid riske iga Uksikndue vahendab ning kas
kasutatud meetmed on ohutuseesmargiga proportsionaalsed.

Siinkohal hindas amet ohutusalaseid ohte seoses 0Ohusdidukite omavahelise ja
maapinnaga toimuva suhtlemisega igal lennuetapil. Juhul, kui seotud riskid tundusid

' Uksnes teavitamiseks
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olevat lubamatud, vdimaldavad olulistes nduetes kehtestatud vahendamiskriteeriumid
jargida asjakohaseid ICAO lisasid ja (htse Euroopa taeva Oigusakte, ning ka
EUROCONTROLi ESARR-ohutusndudeid, kuivord need on seotud ohutus- ja (Uldise
koostalitlusvdime nduetega. Selle tulemusel koostatud olulised nduded on jagatud
loogilisteks jagudeks, et need oleksid voOimalikult suurel maaral jarjepidevad
algmaaruses muude lennundusohutuse valdkondade osas kehtestatud Ulejaanud viie
oluliste nduete kogumi Ulesehituse ja sisuga. Kdnealune jarjepidevus on (ks slisteemse
terviklahenemise osa, mille eesmark on tagada, et koikide lennundusohutuse
valdkondade  (ksikasjalike  ohutuseeskirjade koostamine Idhtuks sarnastest
pohimotetest ja et need hdlmaksid kdiki kavandatud ohutuseesmarke ilma ohutustaset
potentsiaalselt kahjustavate liinkadeta. Oluliste nduete jaod on jargmised:

Ohuruumi kasutamine

teenused

sisteemid ja koostisosad

lennujuhtide kvalifikatsioon

teenuseosutajad ja koolitusorganisatsioonid
Nagu muudatusettepaneku teates NPA 2007-16 selgitati, on oluliste nduete koostamisel
silmas peetud alternatiivsete rakendusmeetmete vdimaldamist, mis vdivad sdltuvalt
reguleeritud teenuse, toote, isiku vOi organisatsiooni liigist erineda. Need annavad
taiendavateks rakenduseeskirjadeks voi otseseks joustamiseks vajaliku digusliku aluse.
Seega on voimalik tugineda rakenduseeskirjade koostamisel ICAO, (ihtse Euroopa taeva

ja EUROCONTROLI raames juba valjatodtatud materjalile vOi kehtestada muud
reguleerimisvormid, soOltuvalt vastustest kdesolevas dokumendis tostatud kisimustele.

Ohuruumi kasutamisega seotud riskide vdhendamine

7.

Lennuliikluse ohutus asjakohases oOhuruumis algab sellest, et tagatud on
kditamiseeskirjade ja -menetluste olemasolu ning nende jargimine kdikide dhusdidukite
poolt. Sellised olukorrad, nagu kontrollitav lend, mil puudub lennujuhtimistiksuse luba,
vOib kahjustada ohutut hajutust muudest kontrollitavatest lendudest, mis voib halvimal
juhul I16ppeda ohusdidukite kokkuporkega. Lennureegleid kasitlev ICAO 2. lisa ning ka
muud ICAO lisad ja moned teised dokumendid, nagu naiteks PANS-ATM (dokument
4444) ja PANS 6husdiduki kaditamine (dokument 8168) sisaldavad mitmeid kdnealuseid
kditamiseeskirju ja -menetlusi. Oluliste nduete punkti l.a eesmdrk on naha ette
ohutuse seisukohast tdhtsate ning ©Ohusoidukite ohutu vastasmodjuga seotud
Uhiseeskirjade ja menetluste jargimine. Mis puutub lennuliikluse korraldamise ja
aeronavigatsiooniteenuste ohutuse oiguslikku reguleerimisse dhuruumi kasutajate osas,
siis on see pohimote tdielikult kooskdlas ICAO 6. lisaga. Vaatamata sellele, et ei Uhtse
Euroopa taeva eeskirjad ega ESARR-ohutusnouded ei sisalda konkreetselt dhusdiduki
kditamist kasitlevaid satteid, sisaldab EU-OPS ndudeid lennutegevuse kohta. Kaesoleva
Idiguga luuakse alus sellistele Uksikasjalikele rakenduseeskirjadele. Samuti tuleb
rohutada, et nimetatud ohutuseesmargi tditmisega ei kavatseta mingil viisil kehtestada
uusi ja mittevajalikke eeskirju voi menetlusi mittekontrollitavas dhuruumis (klass G).
Vottes arvesse mond konsulteerimise kaigus ilmnenud murekisimust, tuleb peale selle
selgitada, et kdnealused ohutuseeskirjad peavad hdlmama tervet liikumisala, olenemata
sellest, kes seal liiklust juhib ja/v0i korraldab. LOpuks on kadesolevatest olulistest
nouetest teadlikult valja jaetud pilootide padevus- ja koolitamisklisimused, sealhulgas
Ohuruumi kasutamisega seonduvad kisimused, kuna neid on kasitletud juba
algmaaruses.

Peale selle ei tohiks lennud toimuda ilma, et lennuki pardal on nduetekohaselt toimivad

aparaadid (seadmed), sealhulgas loomulikult ka need, mis on vajalikud lennuliikluse
korraldamiseks ja aeronavigatsiooniteenusteks. Selliste seadmete puudumise,
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vadrkasutamise  vOi  talitlushairete  korral vOib  juhtuda, et teatavates
ilmastikutingimustes puuduvad piloodil vajalikud andmed v6i ei saa lennujuht katte
teavet dhusdiduki identifitseerimiseks voi selle asukoha mddramiseks. Selle tulemuseks
vOib olla orientatsiooni vOi kontrolli kaotamine, ohusdiduki voi mone selle seadme
kahjustused vOi isegi kokkupdrge teise Ohusdiduki vOi maapinnaga. Veelgi enam,
lennuliikluse mahu kasv ja tekkivad labilaskevboime piirangud loovad vajaduse uute
toimimispdhimotete jarele, millega enamjaolt ndutakse wuute, lennuliikluse
korraldamiseks ja aeronavigatsiooniteenusteks vajalike seadmete olemasolu dhusdiduki
pardal. Sel pohjusel koostati punkt 1.b, et tagada asjaomases Ohuruumis asjakohaste
ohutusega seotud seadmete olemasolu pardal ja nende toimimine. Lennuliikluse
korraldamise ja aeronavigatsiooniteenustega seotud seadmete tehnilised naitajad on
ara toodud peamiselt ICAO 6. ja 10. lisas, ent nende kohustusliku olemasolu nduded
moodustavad osa ICAO piirkondlikest aeronavigatsioonialastest kokkulepetest.
Vaatamata sellele, et ei Uhtse Euroopa taeva eeskirjad ega ESARR-ohutusnduded
sisalda Ohusdiduki kaitamist kasitlevaid Uldsatteid, sisaldab EU-OPS ndudeid
lennutegevuse kohta. Ent vastu vdidakse votta koostalitlusvdime maéaruse (EU) nr
552/2004 konkreetsed rakenduseeskirjad, mis sisaldavad noudeid 0©husdidukite
lennuliikluse korraldamisega seotud seadmete osas. Kdnealune oluline ndue vdimaldab
seda suunda jatkata. Olulise ndude esialgset teksti on mdnevorra muudetud, et viidata
selgelt just nendele seadmetele, mis on asjakohased asjaomases 6huruumis.

Lennuliikluse korraldamise ja aeronavigatsiooniteenustega seotud riskide vdhendamine

Lennundusteabeteenused

9.

10.

Lennuliikluse korraldamise teenused sdltuvad lennundusteabe esitamise kvaliteedist ja
Oigeaegsusest. Lennumeeskonnale antud vaarinfo voib tekitada lennu suhtes olulisi
ohutusalaseid riske. Minevikus on tdepoolest toimunud Onnetusi, mille pdhjustasid
nditeks vead riigi lennundusteabe kogumikus sisalduvates algandmetes.
Traditsiooniliselt esitati lennumeeskondadele kdik lennundusdokumendid ja -teave
paberkandjal. Enamik sellest teabest on nlid kattesaadav ka elektrooniliselt. Uute
meetodite ja tehnoloogiate kasutuselevotmisega kasvab kvaliteetse lennundusteabe
tahtsus margatavalt. See on juba aset leidnud arvutipdhiste 06hus toimivate
navigatsioonisiisteemide ning kaasaegsete andmesidesiisteemide kaudu toimuva
teabevahetuse puhul. Seega on ilmne, et teabe kvaliteeti ei saa tagada, kui ei ole
tagatud ka selle allikana kasutatavate andmete kvaliteet. Sel pdhjusel koostati punkt
2.a.1. Kdnealune ndue on kooskdlas ICAO 15. lisaga, ent on viimasest pohjalikum,
holmates ka andmepdhise tehnoloogia ning uute arenevate pohimodtete, naiteks
lennundusteabe korraldamise kiirest arengust tingitud vajadusi. Uhtse Euroopa taeva
kontekstis esitatakse algandmete kvaliteeti kasitlevad erinduded komisjoni maaruse
(EU) nr 2096/2005 1V lisa punktis 1. Kdnealune oluline ndue kéasitleb seda kiisimust. Ka
siinkohal piirduvad ameti llesanded sellega, mis on tahtis ohutusega seisukohast.

Nagu eespool selgitati, peab lennundusteave pdhinema kvaliteetsetele algandmetele ja
seda tuleb ajakohastada. Sellest (ksi siiski ei piisa. Teabe kvaliteet peab sailima igas
selle edastamise etapis. See eeldab, et lennundusteavet tuleb nduetekohaselt toodelda
ja esitada koikidele lennumeeskondadele mdistetavas vormis, mis vodimaldaks leida
sellest koik vajalikud Uksikasjad. Kui kasutaja andmeid ei moista, ei suuda need
vajalikku teavet edasi anda. Sellega kaasneksid samasugused riskid kui olukorras, kus
andmed Uldse puuduvad voi, veelgi hullem, kui neid tdlgendatakse valesti, tekitades
seelabi ohtliku olukorra. Need punktis 2.a.2 véljendatud pohimdtted on samuti
kooskdlas ICAO 15. lisaga, kuid neid on laiendatud kdikidele lennundusteabe
korraldamisel kasutatavatele kaasaegsetele andmepdhistele tehnoloogiatele. Uhtse
Euroopa taeva kontekstis esitatakse lennundusteabeteenuste osutamist kasitlevad
erinduded komisjoni maaruse (EU) nr 2096/2005 1V lisas. K&nealune punkt véimaldab
integreerida EASA siisteemi need asjaomase maaruse tahud, mis on seotud ohutusega.
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Eespool kirjeldatud lennundusteabe raamistiku tdiendamiseks on aarmiselt oluline luua
voimalused ja vahendid, et edastada seda teavet kiirelt ja ilma selle sisu muutmata.
Eelnevast ilmneb, millised ohud kaasnevad vigaste vo0i liiga hilja katte saadud
andmetega. Punkti 2.a.3 eesmark on tagada andmete kiire ja rikkumatul kujul
edastamine ning see on kooskdlas ICAO 15. lisaga, mis siiski tundub piirduvat
asjakohase valdkonna traditsiooniliste rakendustega. Uhtse Euroopa taeva kontekstis
esitatakse lennundusteabeteenuste osutamist kasitlevad erinduded komisjoni maaruse
(EU) nr 2096/2005 1V lisas, kuid need ei hdlma taielikult kdnealuse olulise ndude
eesmarke, nagu naditeks elektrooniliste andmete edastamine  Ohusodiduki
avioonikaseadmetele. Selle kiisimuse tdstatas lennuohutuskomitee, kes vottis vastu EU-
OPSi muudatuse, viies sinna sisse uue punkti 1.873, mis léhiajal avaldatakse ning mis
joustub 2008. aasta suvel. Kdnealune oluline ndue on selle sattega kooskdlas. Selguse
mottes muudeti olulise ndude esialgset teksti, asendades valjendi ,rikkumatu”
valjendiga ,kaitstud hairete ja andmete rikkumise eest”.

Meteoroloogiateenused

12.

13.

14.

Ebasoodsad ilmastikutingimused vdivad 0Ohusdiduki ohutust mis tahes lennuetapil
markimisvaarselt mdjutada. Ebasoodsatesse ilmastikutingimustesse siseneva lennu
puhul voib kaduda kontroll Ohusdiduki Ulle, tekkida oluline kahju ohusdidukile vaoi
toimuda kontrollitava 0husdiduki kokkupdrge maapinnaga, mis koik vdivad viia
Ohusodiduki hdvinemiseni. Selliste olukordade vaéltimiseks peab piloodile lennu
kavandamise ja labiviimise ajal olema kattesaadav kogu vajalik meteoroloogiline teave,
nagu naditeks tuuled maapinnal ja korgemal, nahtavus, hetke ja prognoositud
ilmastikutingimused, pilvede liigid ja kdrgus ning dhurdhk nii kavandatud marsruudil kui
ka ldhte- ja sihtlennuvaljal. Nagu eespool lennundusteavet kasitlevas jaos mainiti, ei
saa tagada meteoroloogilise teabe kvaliteeti, tagamata ka selle allikana kasutatavate
andmete kvaliteeti. Kuigi ICAO 3. lisa I osa sisaldab teavet meteoroloogilise
lennundusteabe algandmete kvaliteeti tagavate leevendavate meetmete kohta, ei nahta
selles ette vajalikke reguleerivaid rakendusmeetmeid. Uhtse Euroopa taeva kontekstis
esitatakse meteoroloogiateenuste osutamist, sealhulgas algandmete kvaliteeti
kasitlevad erinduded komisjoni méaaruse (EU) nr 2096/2005 III lisas. K&esolevad
olulised nduded vdimaldavad ohutusega seotud tahud EASA slisteemi Ule viia. Punktiga
2.b.1 luuakse selleks vajalik diguslik alus.

Ka siinkohal tuleb tagada meteoroloogilise lennundusteabe kvaliteet igas selle
edastamise etapis, see tdhendab, et seda tuleb nduetekohaselt téddelda ja prognoosida
ning esitada pilootidele modistetavas vormis, kes peavad suutma sealt leida kdik
vajalikud Uksikasjad. Meteoroloogiliste andmete valesti mdistmisega kaasnevad
samasugused vOi isegi suuremad ohutusriskid kui andmete tdieliku puudumisega,
mistottu piloodid vdivad teabe vaartdlgendamisest tulenevalt teha ohtlikke otsuseid.
Aarmiselt tahtis on ka meteoroloogilise teabe esitamise digeaegsus. Tdsise Gnnetuse
voib kaasa tuua SIGMETi sonumi (millega lendureid hoiatatakse oluliste ohtlike
ilmastikunahtuste eest) liiga hiline avaldamine, mille tulemusel meteoroloogilise
pardaradarita Ohusdiduk voib dikesetormi katte sattuda. ICAO 3. lisa I ja II osal
pohineva punktiga 2.b.2 vdimaldatakse tdpsustada meteoroloogilise lennundusteabe
kvaliteeti, Oigeaegsust ja vormi. Meteoroloogiateenuste osutamise erinduded on
satestatud komisjoni masruse (EU) nr 2096/2005 III lisas. Nagu eelmise punkti
puhulgi, vbimaldab ka konealune oluline ndue viia ohutusega seotud tahud Ule EASA
susteemi.

Ohuruumi kasutajatele esitatava meteoroloogilise lennundusteabe kvaliteedi tagamises
esinevate linkade taitmiseks ndhakse punktiga 2.b.3 ette meteoroloogilise teabe
Oigeaegne ja muutumatul kujul edastamine ning avaldamine. Siinkohal sarnanevad
ohutusriskid suurel maaral eelmises punktis mainitutega. Ka see pdhimdte ldhtub 15.
lisast, kuid ka siin on kiisimus uutes tehnoloogiates, mis parandavad meteoroloogilise
teabe kvaliteeti, kattesaadavust ja avaldamist. Seeparast tuleb vastu votta
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regulatiivsed meetmed, mis voimaldaksid selliseid uusi meetodeid ja tehnoloogiaid
kasutada. Uhtse Euroopa taeva kontekstis esitatakse meteoroloogiateenuste osutamist
kasitlevad erinduded komisjoni méaruse (EU) nr 2096/2005 III lisas. Ka siin vBimaldab
kdnealune punkt viia ohutusega seotud tahud ille EASA slisteemi. Selguse mottes
muudeti olulise ndude esialgset teksti, et viidata MET-teenistustele ja hdlmata koik
ohutusega seotud kasutajad. Seoses vajadusega andmete levitamist piisavalt kaitsta
viidi sisse ka samasugune muudatus kui eelmise olulise ndude puhul.

Lennuliiklusteenused

15.

16.

17.

Lennuliiklusteenused tuginevad suurel maaral andmete vahetamisele. Lennuinfo- ja
noustamisteenused ning lennujuhtimisiiksuste kasud on operatiivsed ning nendega
esitatakse kaptenile uusi v0i muutunud asjaolusid olukorras, mis modjutab tema
otsuseid seoses lennu ohutu teostamisega. Selleks et piloot saaks sellist teavet voi neid
kdske ohutult kasutada, peavad need pdhinema tdpsetel, taielikel ja Oigeaegsetel
andmetel. Ebatdpsete algandmetega voib kaasneda mitmeid lubamatuid ja eri liiki
ohutusriske, naiteks lennujuhi antud Iluba Ilahkuda teataval ajal asjaomaselt
lennutasandilt, mis pohineb ebatdpsel teabel (ilejdédnud lennuliikluse kohta. Sellised
olukorrad viivad ilmselgelt eeldatava ohutustaseme vdahenemise, puuduliku hajutuse voi
isegi kokkuporkeohuni muude Ohusodidukitega. Kohustus tagada mis tahes
lennuliiklusteenuse aluseks olevate andmete kvaliteet kehtestatakse punktiga 2.c.1.
See oluline ndue on kooskdlas ICAO kontekstis, eeskatt selle 11. ja 2. lisas ning PANS-
ATM dokumendis 4444 esitatud pohimdtetega, mis algandmete kvaliteedi tagamise
kohustust siiski Uheselt ei hélma. K&nealust nduet kasitletakse mé&aruse (EU) nr
552/2004 1II lisa B osa punktides 3.1.1, 3.2.1 ja 3.3.1 ning ohutusndude ESARR 6
punktis 4. Selle olulise ndudega viiakse ohutusega seotud tahud lle EASA slisteemi.
Olulise ndude esialgset teksti on lihtsustatud, viidates Ilennuliiklusteenusele ilma
noustamisteenuseid eraldi mainimata.

Sarnaselt eespool kirjeldatuga peab lennujuhtimisteenuste (voi lennuliikluse
noustamisteenuste) puhul olema voimalik sdilitada piisav kvaliteeditase ja digeaegsus.
Naiteks puuduliku hajutamise vOib pohjustada Ohusdiduk, keda kooskdlastamatult ja
tahtmatult ndustatakse minema teise lennuliiklusteenindusliksuse piirkonda. Selle
tulemuseks on ilmselgelt eeldatava ohutustaseme vdhenemine. Konealuste riskide
vahendamiseks peavad osutatavad lennuliiklusteenused nduetekohaselt toimima. Punkti
2.c.2 eesmark on vahendada mis tahes lennuliiklusteenuse ebapiisavat toimimist,
sealhulgas inimtegurist pdhjustatud vigasid teenustes. Nagu eelmine oluline ndue, on
ka kaesolev kooskdlas 11. lisaga. Uhtse Euroopa taeva kontekstis viidatakse komisjoni
maédruses (EU) nr 2096/2005 iildiselt ICAO 11. lisale. Seega ei kehtestata kdnealuse
olulise ndudega mingeid uusi kohustusi. Ka selle olulise ndude esialgsesse teksti viidi
sisse eelmises punktis nimetatud muudatus.

Teenuse kvaliteet ja digeaegsus tuleb tagada ka juhul, kui dhuruumi kasutajatele teabe
vOi ndu andmiseks kasutatakse automatiseeritud seadmeid. Kui lennuvdlja automaatse
infoteeninduse (ATIS) teadet ei koostata digeaegselt, voib see sisaldada ebadiget teavet
lennuraja pinnatingimuste kohta ning vdib seega tingida kontrolli kaotamise vOi
maanduva Ohusdiduki valjajooksu rajalt. Samasugune ohutusrisk esineb juhul, kui
ATISe seadmed ei toota nduetekohaselt nende konstruktsiooni, tootmise vOi
hooldamisega seotud tehnilistel pohjustel. Seda taotletakse punktiga 2.c.3, mis Uldiselt
toetab ICAO satestatud eesmaérke. Naiteks kehtestatakse ICAO 14. lisa I koite 8.
peatlikis teatavate aeronavigatsiooniseadmete nduetekohase projekteerimise, tootmise
ja hooldamise pdhimdtted. Ka (htse Euroopa taeva koostalitlusvdime masrusega (EU)
nr 552/2004 luuakse sellistele meetmetele diguslik alus, kuid ilma selgesdnalise viiteta
kOnealuste automatiseeritud seadmete otstarbele vastavusele. Seda kiisimust
kasitletakse Uldiselt ka ohutusndudes ESARR 4. Seega loob kdnealune punkt piisava
aluse selliste nduete llevotmiseks.
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18. Ohutuse seisukohast on lennujuhtimise eesmark nii valtida dhusdidukite kokkupdrkeid
omavahel ja maapinnal asuvate takistustega kui ka anda ohutuks lendamiseks
kasulikku ndu ja teavet. Lennujuhtimisteenus on keerukas kombinatsioon vastutusalas
paiknevate teadaolevate 0husdidukite suhtelise asukoha kindlaksmaaramisest, ohutuks
hajutamiseks vajaliku teabe ja lubade andmisest ning lubade kooskdlastamisest teiste
asjakohaste lennujuhtimisteenuse osutajatega kdrvalpiirkondades. Hajutuse puudumine
on ilmselge oht lennuohutusele. Selliste lubamatute ohutusriskide vahendamiseks tuleb
tagada oodatud tasemel teenuste osutamiseks piisav arv tootajaid ning kasutatud
menetluste vastavus kavandatud otstarbele. Samuti on lennujuhtimise puhul olulised
kohalikud operatiivsed kisimused, nagu naiteks liikluse maht ja laad, lennuvalja plaan
ja ilmastikutingimused, mida koiki kasitletakse tavapdrastes tegevusprotsessides. Neid
lennujuhtimise kavandamise ja inimteguritega seotud tahke leevendatakse punktiga
2.c.4, mis samuti lahtub ICAO 11. lisa ja PANS-ATM dokumendi 4444 pdhimotetest.
Uhtse Euroopa taeva kontekstis sellised erinduded puuduvad, kuid &iguslik alus nende
kehtestamiseks on loodud ldise viitega ICAO 11. lisale komisjoni maaruse (EU) nr
2096/2005 II lisas ning viitega torgeteta toimimisele 552/2004 II lisa A osas.
Kdnealune oluline ndue voimaldab koostada U(ksikasjalikumad rakenduseeskirjad.
Esialgset olulist nduet on muudetud, et kasitleda ka hajutamist seoses takistuste ja
muude 0Ohus esinevate ohtudega ning et rdhutada kooskdlastamist piirnevate
Ohuruumiosadega.

19. Isegi kui lennujuhtimisiiksuse antud juhised vO0i load iseenesest on Oiged ning neis
arvestatakse konkreetset kohalikku keskkonda, sailib siiski vdimalus, et piloot ei moista
neid vOi saab antud teabest hdirete, ebaselge fraseoloogia vO0i saadud teate
ettelugemismenetluse puudumise tottu valesti aru. Selle tulemusel voib piloot valesti
moista naiteks teisele sama liiki kutsungiga OhusOidukile antud luba, lahkuda raja
ootejoonelt ja liikuda lennuraja aktiivsesse osasse, kuhu just saabub maanduv
Ohusoiduk, vOi alustada tdusu lennutasandile, kuhu liikumiseks talle luba ei ole antud.
Selline viga toob alati kaasa tOsise intsidendi ja voib pdhjustada isegi katastroofilise
lennudnnetuse. Punktiga 2.c.5 nodutakse riskide vahendamist, et tagada
lennujuhtimisiiksuse ja 0©Ohusdiduki vahel selge, tdpne ja (Uheselt moistetav
sidepidamine, milles kasutatakse nduetekohast fraseoloogiat ja saadud teate
ettelugemismenetlusi. See on taas tdielikult kooskdlas 11. lisa ja vastavate PANS-ATM
dokumentidega. Uhtse Euroopa taeva puhul luuakse mé&arusega (EU) nr 552/2004
oiguslik alus kdnealust valdkonda kasitlevate rakenduseeskirjade koostamiseks, mida
tehakse ka konealuse punktiga. Konsulteerimise kaigus laekunud markuste pdhjal
muudeti esialgset olulist nduet, et holmata sellesse selgelt ka lennujuhtimisiiksuse
sidepidamine maa-maa suunal (menetlused ja fraseoloogia). Samuti muudeti olulist
nouet, asendades joulisema sdOnastuse ,vahelesekkumine puudub” véljendiga ,kaitstud
vahelesekkumise eest”.

20.  Tehniliste probleemide tdttu voib dhusodiduk alla kukkuda voi teha hddamaandumise
ebasoodsale alale, kus seda ei pruugita kohe leida, ohustades seega reisijate ja
meeskonna ohutust veelgi. Seepadrast noutakse punktis 2.c.6 asjakohaste meetmete
kehtestamist selliste olukordade jalgimiseks ning kooskdOlastatud otsimis- ja
padsetegevuse algatamiseks hadaolukorras, et abivajajad Ules leida ja paasta. Sellised
riskide vahendamise meetmed vastavad taielikult ICAO nduetele, mida haireteenuste
osas kirjeldatakse 11. lisa 5. peatlkis, kuivord need on seotud otsimis- ja
passtetegevusega, nagu on satestatud 12. lisas. Uhtse Euroopa taeva kontekstis
viidatakse komisjoni méaaruses (EU) nr 2096/2005 (ldiselt ICAO 11. lisale, mis hdlmab
haireteenuseid. Kdnealuse olulise ndude puhul piirdutakse haireteenustega ega kasitleta
otsimis- ja paastetegevuse rakendamist.

Sideteenused

21. Lennuliikluse ohutus pdhineb vdga suurel maaral kahesuunalisel mobiilsel sidepidamisel
Ohusdiduki ja maapealse lennuliiklusteeninduse vahel ning kahesuunalisel sidepidamisel
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erinevate maapealsete lennuliiklusteeninduste vahel. Selline sidepidamine vdib toimuda
digitaalse andmeside vOi traditsioonilise kdneside kaudu. Igal juhul tuleb tagada
sideteenuse toimivus selle kattesaadavuse, terviklikkuse, jarjepidevuse ja digeaegsuse
osas. Naiteks kui tiheda liiklusega piirkonnas asuvad dhusdidukid ei saa ootamatult ja
eelneva hoiatuseta pidada sidet lennujuhtimisiiksusega, peavad nad ise tagama ohutu
kauguse Uksteisest, mis loob darmiselt ohtliku olukorra. Punktis 2.d.1 kasitletakse side
toimivusndudeid lennuliikluse ohutuse pohielemendina. See on tdielikult kooskdlas ICAO
10. lisas ja 11. lisa 6. peatlikis satestatud side toimivuskriteeriumidega, kuigi kummaski
lisas ei kasitleta jarjepidevalt lennuliiklusteenusteks vajalikku sidet maa-maa suunal.
Sideteenuste puhul tuleb arvesse votta ka uusi kaasaegseid tehnoloogiaid, nagu naiteks
digitaalset andmesidet, mis potentsiaalselt vdimaldavad (hendust naiteks otse
dhusdiduki pardal oleva lennujuhtimissiisteemiga. Uhtse Euroopa taeva kontekstis
hdlmab sideteenuseid koostalitlusvdime méaaruse (EU) nr 552/2004 1I lisa B osa punkt
4.1. Amet leiab, et esialgse olulise ndude sdnastus vdimaldab kasitleda koiki
sideteenuste ohutusklisimusi, olenemata sellest, kas see toimub kdne vdi andmeside
kaudu, ning see hdlmab ka sidepidamist maa-maa suunal.

Navigatsiooniteenused

22.

Kaasaegne lennundus sOltub suurel madral raadionavigatsiooniseadmetest, mis
annavad OhusOidukile erinevatel lennuetappidel tdpset teavet seoses asukoha
maaramise ja ajastamisega. Viimasel kiimnendil on erinevate piirkondliku navigatsiooni
(RNAV) rakenduste kasutuselevott vdimaldanud ohusodidukitel jargida vaga tapseid
lennutrajektoore ning on seega dhuruumi kasutatavat ldbilaskevdimet ja lennuliikluse
toimimist parandanud. Selline toimivusel pohinev navigatsioonimeetod sdltub tavaliselt
maaratletud dhuruumi pdhimottest, pardalolevatest seadmetest, navigatsiooniseadmete
infrastruktuurist ja lennumeeskonna kvalifikatsioonist. Enamikul juhtudel avaldavad
navigatsiooniteenusega seotud rikked ohutustasemele viivitamatut moju. Piirkondliku
navigatsiooni jargi lendav 0husdiduk, mis ootamatult ei suuda plsida trajektooril
kindlaksmaaratud tdpsusega, tekitab lennuintsidendi ja potentsiaalse riski kaotada
tapsustatud hajutusmiinimum teise lennuki voi mdne eraldatud dhuruumiosaga. Veelgi
kriitilisem on olukord juhul, kui see peaks aset leidma ajal, mil lennujuhtimisiiksuse
té0koormus on kdrgpunktis. Seepdrast vdhendatakse punktiga 2.e.1 peamiselt
erinevatel raadionavigatsiooniseadmetel pohinevate navigatsiooniteenuste toimivusega
seotud ohte. See on taielikult kooskdlas ICAO 6. ja 10. lisas satestatud pdhimotetega
ning selle vastavate navigatsioonidokumentide ja piirkondlike navigatsioonikavadega.
Arvestades ICAO senitehtud t66d tuleb siiski markida, et edaspidi vOetakse
Ohusoidukite pardal ja maapinnal ning seoses satelliidipdhiste
navigatsioonisiisteemidega kasutusele arvukalt uusi navigatsioonitehnoloogiaid ja -
meetodeid, mis tdendoliselt mojutavad ka ohutuse diguslikuks reguleerimiseks vajalikku
tegevust. Koostalitlusvéime maaruse (EU) nr 552/2004 II lisa B osa punkt 5.1 juba
hdélmab navigatsiooniteenuseid. Kavandatav oluline ndue kasitleb seda tahtsat
ohutuskisimust piisavalt. Laekunud markuste pdhjal ndustus amet tiihistama esialgse
olulise nodude liiga piirava sdOnastuse, mis viitas (ksnes raadiopdhistele
navigatsiooniteenustele, ning teiselt poolt selgitama selle eesmarki, milleks peale
absoluutse asukoha maddramise on ka suhtelise asukoha madramine, mida voib
nimetada suunamiseks.

Seireteenused

23.

Kontrollitavas dhuruumis ja lennujaamades lennuliikluse ohutuse tagamiseks peab
lennujuhtimistiksus ja mdnel juhul ka piloot (kui tema vastutab ohutu hajutamise eest)
teadma ©Ohus viibivate 06husodidukite ning muude lennujaamal pinnal olevate
OhusOidukite ja maapealsete sOidukite tapset asukohta. Lennujuhtimisiiksuse juhised ja
load ning ka kontrollitegevus pilootidepoolse hajutamise korral tugineb maapealsete
radarite, ©husOiduki asukohta m0Otvate maapealsete vastuvotjate vdi oma
satelliidipdhiseid asukohaandmeid maa peale edastavate ohusdidukite endi tapsetele
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seireandmetele. Selliste asukohaandmete kvaliteet vbib Ohusdiduki ohutust otseselt
mdojutada. Kontrollitud dhuruumis viibiva dhusdiduki tdpse asukoha valesti moistmise
tulemusel voib juhtuda, et lennujuhtimisiiksus ei vdta parandusmeetmeid, Kkui
O0husdiduk liigub tahtmatult liiga lahedale sdjavaeliseks treeninguks kasutatavale alale,
vahendades seelabi selliseks tegevuseks ettendhtud ohutustaset. Punkti 2.f.1 eesmark
on vahendada eri liiki seireteenustega seotud ohutusriske, vottes arvesse ka eelseisvaid
tehnoloogilisi arenguid asjaomases valdkonnas. Need vdhendamismeetmed on samuti
kooskdlas ICAO standardite ja soovitatavate tavadega (SARPid), mis lIahtuvad peamiselt
radarseiret ja kokkupdrgete véltimise siisteeme késitlevast 10. lisa 4. kditest. Uhtse
Euroopa taeva kontekstis kasitletakse kaesoleva punkti eesmargiks olevaid
seireteenuseid koostalitlusvdime méaaruse (EU) nr 552/2004 1II lisa B osa punktis 6.1.

Lennuliiklusvoogude korraldamine

24,

Lennujuhtimistiksuse vdi mone selle osa vdimsuse vOi lennujaama lennuliikluse
vastuvotuvdime  llekoormamine  vOib  kahjustada lennuliikluse  ohutustaset.
Lennuliiklusvoogude korraldamise teenused loodi sellise Ulekoormamise valtimiseks.
Nendega antakse tdpset ja ajakohast teavet erinevaid teenuseosutajaid mdjutava
kavandatud lennuliikluse kohta ning koordineeritakse ja arutatakse liiklusvoogude
imbersuunamist vOi edasiliikkamist, et valtida selliste (lekoormatud olukordade
tekkimist. Sellised liiklusvoogude korraldamise teenused on organiseeritud nii Uhe
keskse operatiiviiksuse kui ka kohalike voi piirkondlike Uksuste kaudu. Keskse lksuse
Ulesandeid kasitletakse reguleeriva funktsioonina, mille Euroopa Komisjon on taitmiseks
delegeerinud teistele organisatsioonidele; seeparast peavad vastavad ohutusnduded
olema maaratletud algmadruse artiklites. Teiselt poolt on kohalikud vdi piirkondlikud
lennuliiklusvoogude korraldamise teenused vorreldavad teenuste osutamisega ning
nendega seotud ohutusnduded kehtestatakse asjakohaste oluliste nduetega. Punkt
2.9.1 koostati selleks, et kasitleda ohtusid, mis seonduvad liiga suure noudlusega
selliste teenuste osutamisele kohalike voi piirkondlike Uksuste poolt, kes tegutsevad
iseseisvalt vOi lennuliiklusteenuste osutaja osana. Lennuliiklusvoogude korraldamist
tunnustatakse ka ICAO kontekstis ja seda kasitletakse nditeks dokumendis 4444
(PANS-ATM) ning piirkondlikes aeronavigatsioonikavades. Uhtse Euroopa taeva
kontekstis on EUROCONTROLiI mandaadi alusel koostamisel rakenduseeskirjade projekt.

Ohuruumi korraldamine

25.

Ohuruumi korraldamise teenuse eesmérk on méaratleda huruumi ajutised struktuurid,
korraldada nende eraldamist vastavalt dhuruumi konkreetsete kasutajate vajadustele,
jalgida nende kasutamist ning esitada tdpset ja ajakohast teavet seoses nende
kavandatava ja tegeliku kattesaadavusega uldlennuliiklusele. Ohuruumi korraldamise
teenindus peab tagama tohusa koordineerimise ning vajaduse korral tapse ja digeaegse
teabevahetuse asjaomaste lennujuhtimistiksuste, sOjavaeliste kasutajate,
lennuliiklusvoogude korraldaja ning teiste dhuruumi kasutajate vahel. Nii kdnealuste
Ohuruumi struktuuride olukorda kasitleva teabe tadpsus kui ka selle 0digeaegne
levitamine ning tOhus koordineerimine asjaomaste Ohuruumi pakkujate ja
teenuseosutajate vahel mdjutab otseselt lendude ohutust. Tingimuslike marsruutide
igapdevase kasutatavuse aja vOi lennutasandite kohta ebadige teabe esitamise
tulemusel voib lennujuhtimisiiksus lubada dhusdidukil kasutada aktiivset ohuala Idbivat
tingimuslikku marsruuti. Sellisel tosisel intsidendil vdivad olla katastroofilised
tagajarjed. Ohuruumi korraldamine on organiseeritud strateegilisel, eeltaktikalisel ja
taktikalisel tasandil. Ohuruumi korraldamise strateegilise tasandi (ilesandeid
kasitletakse liikmesriikide korraldatud reguleeriva funktsioonina ning seeparast tuleb
vastavad ohutustingimused kehtestada algmadruse erisatetega. Teiselt poolt voivad
lilkmesriigid kasitleda ohuruumi korraldamise eeltaktikalist ja taktikalist tasandit
teenuste osutamisena, seepdrast tuleks nendega seotud ohutusnduded kehtestada
asjakohaste oluliste nduetega. See ongi punkti 2.h.1 eesmark (peale (ldiste korraldust
kasitlevate oluliste nduete), mis lahtub otseselt ICAO kirjeldatud dhuruumi korraldamise
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pohimottest ning vastab dhuruumi paindlikku kasutamist kdsitlevatele (htse Euroopa
taeva rakenduseeskirjadele. Siiski vdoimaldab see oluline ndue koostada kdnealuse
tegevusega seotud ohutusriskide vahendamiseks tdiendavaid rakenduseeskirju.

Siusteemide ja koostisosadega seotud riskide vahendamine

Uldine

26. Aeronavigatsiooni- ja lennuliikluse korraldamise teenused pohinevad erinevate
slisteemide ja koostisosade keerulisel vorgul, mis moodustab toimimispdhimotete
tehnilise infrastruktuuri. Need slisteemid ja koostisosad on kas dhusdidukile paigaldatud
vOi asuvad maapinnal vbi moodustavad osa kosmoses paiknevast konstellatsioonist.
Uheskoos aitavad need pakkuda teenust, mis peab olema ohutu. Seepérast
sdtestatakse kavandatavate oluliste nduete punktis 3.a.1, et siisteemid ja koostisosad
peavad olema noOuetekohaselt projekteeritud, toodetud, hooldatud ja kaitatud,
tagamaks nende vastavus oma otstarbele. Vastasel korral tekib potentsiaalne risk moni
oluline teenus osaliselt voi taielikult kaotada. Uhtse Euroopa taeva kontekstis
kasitletakse siisteeme ja koostisosasid mé&aruses (EU) nr 552/2004, millega luuakse
oiguslik alus edasistele rakenduseeskirjadele, et tagada koostalitlusvbime terves
Euroopa lennuliikluse juhtimisvorgus (EATMN), kuid mis ei hdlma konkreetseid
ohutuseesmarke. Punktis 3 valjapakutud ja kdesolevas ning alljargnevates Idikudes
kirjeldatud olulised nduded suurendavad Oiguskindlust, luues selgema 0digusliku aluse
Uksikasjalike rakenduseeskirjade koostamiseks. Esialgseid olulisi ndudeid on laekunud
markuste pohjal muudetud, lisades sinna slisteemide paigaldamise, et hdlmata ka
lennuliikluse juhtimisel ja aeronavigatsiooniteenuste osutamisel maarava tahtsusega
toetavad infrastruktuurid, ning selleks, et piirata nende kohaldatavust lennuliikluse
juhtimise ja aeronavigatsiooniteenuste alase teabega seotud slisteemidele ja
koostisosadele. Uldise selgitusena tuleb maérkida, et toimimispdhimdtteid kéasitletakse
muudes, teenuste ja teenuseosutajatega seotud olulistes nduetes. Teiseks hdlmab
siinkohal kasutatav valjend ,vastavus otstarbele” ka kavandatud funktsionaalsust, mis
on ohutuse seisukohast samuti tahtis.

Sisteemide ja koostisosade terviklikkus, toimivus ja usaldusvéérsus

27. Punkt 3.b.1 tugineb eelmisele olulisele ndudele ning selles tapsustatakse, et siisteemid
ja koostisosad peavad vastama ootuspdrasele toimivustasemele koikides kavandatud
kasutustingimustes ja kogu oma tédea jooksul. Radarid peavad toimima vastavalt oma
tehnilistele naitajatele kdikides ilmastikutingimustes; nditeks ei tohi muutuda antenni
poorlemine radarite puhul, mis on paigaldatud pohjaaladele, kus antenn vdib kattuda
lumega, vOi tugevast tuulest mdjutatud rannikualadele. Laekunud markuste pohjal
muudeti esialgset olulist nduet, et see oleks jarjepidevam ning piirduks ohutusalaste
toimivuseesmarkidega, selgitades, et see ei hdélma muid toimivuseesmadrke. Samuti
selgitatakse selles, et vastavust otstarbele tuleb tdendada.

Sisteemide ja koostisosade projekteerimine

28. Sisteemide ja koostisosade nduetekohase toimimise saab tagada liksnes siis, kui nende
konstruktsioonis tuvastatud puudujadke, mis voivad tekitada ohtlikke olukordi, ei jdeta
parandamata, millisel juhul sellised siindmused vdivad aset leida. Seepdrast ndutakse
punktiga 3.c.1, et vajaduse korral peab siisteemide ja koostisosade projekteerimise Ule
teostama kvaliteedikontrolli, et tagada konstruktsiooni parandamine alati, kui ohtlikud
tunnused tuvastatakse.

29. Kogemused on nadidanud, et slisteemide vO0i koostisosade ndouetekohase konstruktsiooni

tagamine (ksi ei ole piisav. Ohusdiduki transpondri ohtlik tunnus v3ib ilmneda alles siis,
kui see on koos antenniga Ohusdidukisse paigaldatud vOi kui sellele saadetakse
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arvukaid paringuid tegelikus lennukeskkonnas. Punkti 3.c.2 eesmark on nduda, et
slsteemide ja koostisosade projekteerimisel hinnatakse neid nouetekohaselt kui osa
tervikslisteemist voi -pdhimottest. Esialgset olulist nduet on laekunud markuste pohjal
monevorra muudetud.

30. Uks olulisemaid siisteemide ja koostisosade konstruktsiooni tahke on nende sobivus
inimeste suutlikkuse ja voimetega igal tooreziimil. Naiteks peab lennujuhi mitmeliigilist
tehnikat hdlmava tédkoha konstruktsioon sobima kokku lennujuhi tegevusega ja olema
projekteeritud nii, et selle kasutamiseks valjadpet saanud lennujuht suudaks ohutult
tdita vastavaid Ulesandeid ning parandada esineda vdivaid vigasid. Punktiga 3.c.3
vahendatakse sellega seotud ohte, lisades slisteemide ja koostisosade projekteerimise
lisatingimuseks sobivuse inimteguritega.

31. Slsteemide ja koostisosade nduetekohane toimimine sdltub sageli valisteguritest, nagu
naiteks energiaallikas voi valine jahutussiisteem, samuti vdib seda kahjulikult mdjutada
inimeste tegevus. Monel juhul voib sellega seotud ohtude vahendamine nduda
eriseadmeid vO0i -korda nende tegurite seireks ja kontrolliks. Punktiga 3.c.4
kehtestatakse selleks diguslik vBimalus juhul, kui tegevuse laad seda nduab. Ohutuse ja
turvalisuse eristamisega seotud voimalike ebaselguste kdrvaldamiseks asendati véaljend
»~ohtlik kokkupuude” valjendiga ,tahtmatu kahjulik kokkupuude”.

32. Ilmselgelt ei suuda slisteemid ja koostisosad tagada ootusparaseid teenuseid, kui nende
paigaldamine, kaditamine ja hooldamine ei ole nduetekohane. Punktiga 3.c.5
kehtestatakse vastutavale organisatsioonile kohustus tagada selleks vajaliku teabe
esitamine. Selgitusena ei hdlma see kohustus kasutajate vastutust ega pruugi hdlmata
kogu ettenahtud toimimiskeskkonnaga seotud teavet.

Teenuste plsiv tase

33. Enamikke ohutuse seisukohast olulisi slisteeme ja koostisosasid tuleb teenuste taseme
sailimise tagamiseks kontrollida. See kehtib naiteks mdne navigeerimissiisteemi puhul,
mille toimimise terviklikkust, usaldusvaarsust ja stabiilsust tuleb pidevalt kontrollida.
Selliste meetmete puudumisel vdib tekkida olukord, kus saadetud signaali kvaliteet
kosmoses halveneb, mis omakorda voib pOhjustada riski, et 0Ohusdiduk rikub
navigeerimisprobleemi tottu ndutavat hajutusmiinimumi. Seeparast koostati ICAO 10.
lisas maaratletud pohimodtetele tuginedes punkt 3.d.1, et tagada ohutuse seisukohast
kdige tahtsamate kdige tahtsamate slisteemide ja koostisosade Ule pidev kontroll.
Konsulteerimise podhjal on selgesonaliselt maaratletud kontrollimise eesmark, mis
hdolmab silsteemide ja vajaduse korral nende koostisosade toimivust ohutuse ja
terviklikkuse osas.

Sisteemide ja koostisosade muutmine

34. Punktis 3.d.2 ndhakse ette, et slisteemide ja koostisosade konstruktsiooni muutmine
peab toimuma noOuetekohaselt. Kui lennujuhtimisteenuse osutamisel kasutatava
lennuandmete tédétlemise slisteemi muutmist voi Umberkonfigureerimist ei teostata
nouetekohaselt, vOib see kaasa tuua olulise lennuliiklusteenuse tdieliku kadumise
Oohuruumi markimisvaarses osas, tekitades suuri ohutusriske koikidele selles dhuruumis
viibivatele kontrollitavatele ohusodidukitele. Punkti 3.e.1 eesmark on ndha ette, et
igasugune muutmine, kohandamine ja Umberkonfigureerimine toimub kontrollitult.

Lennujuhtide kvalifikatsiooniga seotud riskide vdhendamine

Uldine

35. Lennuliiklusteenuste ohutu osutamine on ilmselgelt (ks ohutu Ilennuliikluse
alussambaid. Seda on vdimalik saavutada Uksnes lennujuhtide padevuse tagamise teel.
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Uldiselt ndustutakse, et peamine p&devusvaldkond on teoreetilised teadmised. Kuna
suure ohuna nahakse ka ndudliku koolituse labimiseks vajaliku kiipsuse puudumist,
tuleb tagada kaitse ka selle riski eest. Uks v8imalus on kehtestada vanuse alammaér,
kuid selline ndue on suhteliselt jdik ega vOta arvesse eri liiki koolitust ja samaealiste
inimeste erinevat kiipsustaset. Seeparast eelistati kvalitatiivse ndude kehtestamist,
mida saab edaspidi vajaduse korral nduetekohaselt tdpsustada rakenduseeskirjade
kaudu. See Uldpdhimdte ndhakse ette punktiga 4.a.1, mis on tadielikult kooskdlas
todtajate litsentsimist késitleva ICAO 1. lisaga. Uldisemalt v3ib siinkohal tdheldada ka
seda, et terve kdnealune lennujuhtide kvalifikatsiooni kdsitlev oluliste nduete projekti
jagu loob jarjepideva regulatiivse raamistiku, mis vastava otsuse korral vdimaldab
kdsitleda ka teiste tdotajate vajalikke kvalifikatsioonindudeid aeronavigatsiooniteenuste
ja lennuliikluse korraldamise kaasaegses ning pidevalt muutuvas keskkonnas. Peale
selle on kodnealuses valdkonnas koostatud esialgsed olulised nouded kooskdlas
direktiiviga 2006/23/EU ihenduse lennujuhiloa kohta.

Teoreetilised teadmised

36.

37.

38.

Kui lennujuhi teoreetilised teadmised ei ole piisavad, ei pruugi ta mdista
lennuliikluskeskkonda ega saada aru sellest, kuidas tema tegevus seda mdjutab. Uks
tahtis kaalutlus, mida oluliste nduete koostamisel tuleb arvesse votta, on nende nduete
proportsionaalsus ohutuseesmargiga. Seepdrast peab selliste teoreetiliste teadmiste
ulatus olema tasakaalus teostatavate Ulesannete keerukusega ning proportsionaalne
asjaomase teenuse liigiga kaasnevate riskidega. See on ka punkti 4.b.1 aluspdhimote,
mis voimaldab koostada rakenduseeskirjad erinevates keskkondades tegutsevate
todtajate erinevatest vajadustest lahtuvalt.

Teoreetiliste teadmiste vajalik tase suudetakse saavutada lksnes sobiliku koolituse
kaudu. Lennujuhtide ebapiisava vdi sobimatu koolituse tulemuseks voib olla ebadige
teabe voi juhiste edastamine d6husodidukile, dhusdidukiga suhtlemist raskendav tegevus
vOi monel juhul isegi olulise teenuse kadumine. Seepdrast on ddrmiselt tahtis tagada
koolituse kvaliteet kas pideva hindamise kaudu koolituse ajal v0i vastavate eksamitega,
ning teoreetiliste teadmiste nduetekohane omandamine ja sailimine. Punktiga 4.b.2
luuakse diguslik alus vastavate koolitusmeetodite ndudmiseks.

Olenemata padevuse tasemest vOib see aja jooksul halveneda. Kui selline padevuse
vahenemine on markimisvaarne, voib see kahjustada osutatava teenuse kvaliteeti ja
vahendada dhusdiduki ohutust. Seeparast on ilmselt vaja korraparaste hindamiste voi
eksamitega tOendada, et padevus ei ole vahenenud. Punktiga 4.b.3 satestataksegi
vajadus teoreetilisi teadmisi alal hoida ning kehtestatakse vastava valdkonna
kogemuste pohimdte. Samuti voimaldab esialgne oluline ndue viia kontrollide vahelised
ajavahemikud vastavusse tdidetavate Ulesannete keerukusega ning kohandada neid
vastavalt osutatava teenuse liigiga kaasnevatele riskidele. Mida keerulisemaid
Ulesandeid taidetakse, vottes arvesse ka tegevuskeskkonda, seda Iihem on kontrollide
vaheline aeg.

Praktilised oskused

39.

Lennujuhtide teine maarava tahtsusega padevusvaldkond on praktilised oskused. Nagu
vajalike teoreetiliste teadmiste puhul eespool margiti, peavad ka ndutavad praktilised
oskused olema proportsionaalsed ohutuseesmargiga ning see soltub tdidetavate
Ulesannete keerukusest ja teenuse liigiga kaasnevatest riskidest. Punktis 4.c.1
kehtestatakse vajadus omandada ja sdilitada asjakohasel tasemel praktilised oskused.
Esialgses olulises ndudes tapsustatakse ka viis pdhivaldkonda, milles tuleb praktilisi
oskusi omandada ja omada, piiramata seda nouet siiski loetletud valdkondadega.

Lk 11/ 25



1. lisa

40.

41.

Arvamus nr 1/2008 15. aprill 2008

Veelgi enam, vajalike praktiliste oskuste nduetekohases omandamises ja sailimises
saab olla kindel Uksnes siis, kui seda tdoendatakse kolmandale isikule, keda kasitletakse
hindajana. See aluspdhimdte on punkti 4.c.2 eesmark.

On ilmselge, et praktilist oskuste puhul peab nduetele vastavuse tdendamine toimuma
korraparaste hindamiste v0i eksamite kaudu, millega tagatakse, et padevus ei ole aja
jooksul vahenenud. Ka siinkohal vodib kontrollimiste vaheline ajavahemik erineda,
sOltuvalt teostatava funktsiooni keerukusest ning tadidetavate (lesannetega seotud
riskitasemest. Koolitusstandardite sisu ja ulatuse tapsemad iksikasjad ning hindamise
sagedus maaratletakse vastavates rakenduseeskirjades. Punktiga 4.c.3 luuakse oiguslik
alus selliste oskuste korrapdrase hindamise nouete kasitlemiseks. Valjapakutud
esialgset olulist nduet on modnevorra muudetud ja nddd mainitakse selles, et
korraparase hindamise sagedus vOib olla proportsionaalne mitte Uksnes seotud
riskitasemega, vaid ka tdidetavate Ulesannete keerukusega.

Keeleoskus

42.

43.

Nagu lennundusvaldkonnas juba praegu rahvusvaheliselt tunnustatakse ning nagu on
kajastatud Ghes ICAO 1. lisa ndudes ja satestatud ELi direktiivis Ghenduse lennujuhiloa
kohta, tuleb tagada, et lennujuhid suudavad tdendada oma suutlikkust radkida ja
mdista rahuldaval tasemel inglise keelt. Uhtne keelekasutus on lennuohutuse jaoks
aarmiselt tahtis. Punktiga 4.d.1 luuakse 0Oiguslik alus, mille pdhjal lennujuhid tdendavad
oma suutlikkust inglise keeles téhusalt suhelda.

Kuna dhuruumi teatavates osades on pilootidel lubatud kasutada kohalikku keelt, tuleb
ohutusest lahtuvatel pohjustel sellist dhuruumi teenindavate lennujuhtide suhtes
valtimatult kehtestada samasugune kohaliku keele oskuse ndue. Sel eesmargil on
koostatud punkt 4.d.2.

Ohusdidukit jéljendavad koolitusseadmed

44,

Uha enam kasutatakse kaasaegses lennunduskoolituses ja praktiliste oskuste
tdendamisel Ohusdidukit jaljendavaid koolitusseadmeid. Seeparast pidas amet
vajalikuks omada voimalust kehtestada kvalitatiivseid ndudeid nende toimimistasemele,
kui see on pakutava koolituse puhul vajalik ja asjakohane. Seda eesmarki vdimaldab
saavutada punkt 4.e.1.

Koolituskursus

45.

46.

Nouetekohase koolituse (ks peamisi pohimotteid on, et see peab toimuma
koolituskursuse kaudu. Sel viisil tagatakse Uhtsete koolitusstandardite piisav tase.
Koolitusmeetodite tahtsus seoses teenuste ohutusega tingis vajaduse nduda seda
olulise ndude tasemel, mida tehakse punkti 4.f.1 abil.

Kui koolitusprogrammist puuduvad vajalikud elemendid, vdivad tekkida lennujuhid, kes
ei suuda kriitilisi olukordi lahendada ning tekitavad seeldbi ohumomente. Seepdrast
sisaldab oluliste nduete projekti punkt 4.f.1 vajadust koolituskava jarele.

Instruktorid

47.

Koolituskursuse kvaliteet ei ole hea koolituse ainus kriteerium. Uldises koolituses on
tahtis tegur ka instruktori kvalifikatsioon. Loomulikult hdlmab see vajalikke teadmisi
Opetatavas aines ning suutlikkust kasutada sobivaid dpetamismeetodeid. Seda kisimust
kdsitletakse punktis 4.g.1. Ka see pdhineb ICAO 1. lisal ning seda juba kajastatakse
lennujuhiluba kasitlevas direktiivis. Laekunud markuste pohjal muudeti oluliste nduete
projekti selgemaks, kehtestades ndude, et ka instruktor peab olema tdendanud oma
suutlikkust konealuseid dpetamismeetodeid kasutada.
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On ilmselge, et peale teoreetilise 6ppe kohaldatakse kvalifikatsioonikriteeriume ka
praktiliste oskuste dpetamise suhtes. Ent praktiliste oskuste dpetamise laad nduab ka
muud liiki kvalifikatsioone. On Uldtunnustatud, et instruktor peab tundma keskkonda ja
menetlusi, mille osas Opet korraldatakse, ning omama vastavaid kogemusi.
Koolitusstandardite ajakohasuse tagamiseks peab instruktor saama ka tdiendopet.
Punkt 4.g.2 annab 0Oigusliku aluse praktiliste oskuste Opetamiseks vajaliku
kvalifikatsiooni reguleerimiseks. Nagu teoreetiliste teadmiste dpetamise puhul, on ka
kdnealust olulist nduet laekunud markuste pdhjal muudetud, kehtestades ndude, et ka
instruktor peab olema toendanud oma suutlikkust konealuseid Opetamismeetodeid
kasutada.

Punktiga 4.9.3 ndutakse, et instruktoril peab olema voi olema olnud digus tegutseda
lennujuhina. Ilmselgelt peab instruktor koolitatavat lennujuhti tédkohal juhendades
vOtma viivitamatuid ja digeid meetmeid, kui koolitatav hindab olukorda valesti ja laseb
tekkida ohtlikel olukordadel. Ka see on kooskdlas ICAO 1. lisa ja ELi direktiiviga.

Hindajad

50.

51.

Nagu eespool Kkirjeldati, tuleb praktiliste oskuste osas korraldada hindamisi voi
eksameid, et veenduda vajaliku padevuse omandamises ja sadilimises. Ka see
ildpdhimote on juba kehtestatud ning kogemused naitavad, et selline kontroll saab olla
edukas Uksnes siis, kui hindajad (vbi eksamineerijad) ise omavad nduetekohast
kvalifikatsiooni. Punktis 4.h.1 ndhakse ette kvalifikatsioonikriteeriumid, mida hindajad
peavad tdendama, et nad saaksid lennujuhi oskusi nduetekohaselt ja Uhtlustatult
hinnata. Kohustus tdendada suutlikkust hindamist teostada lisati olulistesse nduetesse
laekunud markuste pdhjal.

Nagu instruktorite puhul juba selgitati, peab ka hindajal olema vdi olema olnud digus
tegutseda lennujuhina. See punktis 4.h.2 ettenahtud ndue on ICAO voi ELi direktiiviga
noutavast ulatuslikum; kuid kuna ameti ohutusalased kogemused naitavad, et lennujuhi
padevust suudab nduetekohaselt hinnata vaid kolleeg, leiab ta selle vajaliku olevat.

Lennujuhi tervislik seisund

52.

53.

54.

On ilmne, et koikidel lennujuhtimisteenuseid osutavatel isikutel peab olema hea
fllsiline ja tervislik seisund, vottes arvesse olulist moju ohutusele ja erindudeid, mis
selliste Ulesannetega kaasnevad. See aluspdhimote on lennujuhi tervisnduetena
satestatud punktis 4.i.1.

Tervisliku seisundi tdendamise (ksikasjalikud noduded sdtestatakse vastavates
rakenduseeskirjades. Neis eeskirjades tuleb tapselt kirjeldada, kuidas tdendada, et
lennujuhtimisteenust osutaval isikul ei ole sellist haigust ega puuet, mille tottu ta ei ole
vOimeline sooritama vajalikke (lesandeid nouetekohaselt voi tditma igal ajal talle
madratud kohustusi vOi tajuma Oigesti oma Umbruskonda. Viimased kriteeriumid on
ette ndhtud ka sellisteks olukordadeks, kus tdotajad ei suuda oma Ullesandeid taita
psihhoaktiivsete ainete kasutamise tottu. Seepdrast luuakse punktiga 4.i.1 0diguslik
alus vajalikuks hindamiseks ja uurimiseks, et tdendada ohutuse seisukohast olulist
teenust osutava isiku suutlikkust taita oma Ulesandeid.

Peale selle lubatakse punktiga 4.i.2 teha erandeid, kui ohutustase sailimise tagamiseks
on vodimalik rakendada asjakohaseid riskide vahendamise meetmeid. Isegi kui isiku
seisund ei vdimaldada tal taita monesid lennujuhi funktsioone, ei pruugi ta teatavatel
tingimustel, nagu naiteks kohandatud menetlused vdi seadmed vbi (Ulesannete
piiramine, kujutada ohtu lennuliiklusele. See on oluline seeparast, et Uksnes vahesel
maaral kahanenud vdimetega isiku tadiesti sobimatuks kuulutamisel voib ta kaotada oma
t66, kuigi see ei ole vajalik.
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Teenuseosutajate ja koolitusorganisatsioonidega seotud riskide vahendamine

Uldine

55.

56.

57.

58.

Nagu paljud selles valdkonnas esinevad ohud naitavad, sOltub lennuliikluse ohutus
sageli maaratletud lennuliikluse korraldamisest ja aeronavigatsiooniteenustest, mis
omakorda eeldab, et teenuseosutaja ebatdohus todkorraldus voib ohutustaset
vahendada ning seega soodustada selliste ohtude ilmnemist. Seepdrast on hadavajalik
tagada, et konealustel organisatsioonidel on kavandatavate teenuste osutamiseks
piisavad vahendid. Jaos 5.a esitatud nduded on ndhtud ette selleks, et kehtestada
tingimused, millele sellised organisatsioonid peavad vastama, ning tagada, et nad oma
kohustusi tdidavad. Komisjoni maaruse (EU) nr 2096/2005 I lisas on juba kehtestatud
Uldnduded reguleeritud teenuseid osutavate organisatsioonide kohta. Punktis 5
kavandatud olulised nduded selgitavad kdnealuse valdkonna tahtsaid ohutuseesmarke,
mis moodustavad aluse Uksikasjalike rakenduseeskirjade valjatédtamiseks.

Lennuliikluse korraldajad ja aeronavigatsiooniteenuste osutajad ning lennujuhte
koolitavad organisatsioonid peavad suutma osutada teenuseid ohutul, jarjepideval ja
saastlikul moel vastavalt Uldise noudluse modistlikule tasemele. Tulenevalt nende
funktsioonide keerukusest ja suurest vajadusest omavahelise suhtlemise ning hoolika
koordineerimise jarele peavad asjaomased organid kehtestama ja sailitama
tulemuslikud juhtimissisteemid, mis hdlmavad asjakohaseid slisteeme ja koostisosi;
seadmeid; juhtimisstruktuure; tdotajaid; Ulesannete, kohustuste ja menetluste
dokumenteerimist; juurdepadsu asjakohastele andmetele ja andmete registrit, et
edendada toelist ohutusest lahtuvat kultuuri. Lennujuhtimisteenuste osutaja, kel
puuduvad kindlaksmaaratud juhtimisstruktuurid ja kes seetdttu ei suuda ohutust
sistemaatiliselt esmatahtsaks pidada, on vaga haavatav vastutuse ebaselgest
jaotumisest teenuste osutamisel, mis omakorda ilmselgelt suurendab ohutusriske. Sel
pohjusel koostati punkt 5.a.1, millega ndutakse asjakohaste juhtimisstruktuuride
sisseseadmist. See on kooskdlas ICAO 11. lisas sisalduvate SARPidega ja (ihtse Euroopa
taeva rakendusmaaruses (milles satestatakse aeronavigatsiooniteenuste osutamise
Uhised nduded) loodud sertifitseerimissiisteemiga ning lennujuhtide koolitamise osas ka
lennujuhiluba kasitleva ELi direktiiviga. Esialgset olulist nduet on tdiendatud, lisades
otsese viite elektrislisteemidele, millel on lennuliikluse korraldamise ja
aeronavigatsiooniteenuste vdimaldamisel tahtis roll. Seda paluti mitmes ametile
saadetud markuses.

Samamoodi tingib lennuliikluse korraldamise ja aeronavigatsiooniteenuste osutamise
keerukus ja tegevusmaht vajaduse organisatsiooni standardiseeritud tegevuse jarele, et
tagada vorreldav ohutustase koikidel asjaoludel ja koikides osutatavates teenustes.
Selle eesmargi saavutamiseks peab nende tegevus I[dhtuma juhtimis- ja
tegevuskasiraamatutest, et koik tootajad suudaksid todtada igal ajal Uhtviisi
jarjepidevalt, ning soodustama teabevahetust nii teiste teenuste osutamisega seotud
organisatsioonide kui ka erinevate ohuruumi kasutajatega. Puudulik teabevahetus voib
kaasa tuua arusaamatused, mis voivad pdhjustada Onnetuse voi intsidendi. Seeparast
nahakse punktiga 5.a.2 ette organisatsioonis asjakohaste kdsiraamatute kasutuselevott
sarnaselt ICAO ohutusjuhtimise kasiraamatuga ja Ghtse Euroopa taeva Uhisnduetega.

Lennuliikluse korraldajate ja aeronavigatsiooniteenuste osutajate ning lennujuhte
koolitavate organisatsioonide pohikohustus on tagada osutatavate teenuste vastavus
kdesolevas lisas sisalduvatele asjakohastele olulistele nouetele. Kui naiteks
lennuliiklusele edastatav lennuinfo ei vasta mingil poOhjusel nouetele, peab
teenuseosutaja tagama heastavate meetmete votmise voi vajalike riskide vdhendamise
meetmete kehtestamise. Sellega valditakse ohte 6husdiduki kditamisele, mis tulenevad
maarava tahtsusega teenusest, kui see enam ei vasta asjakohastele maaratletud riskide
vahendamise meetmetele. Veelgi enam, terve ohutuse seisukohast tahtsate teenuste
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ahela osade mis tahes muudatuste puhul tuleb riske slstemaatiliselt hinnata ja
vahendada, et tagada jatkuv vastavus olulistele nduetele ning vdimaldada taielikult
riskipohise juhtimissiisteemiga kaasnevaid ennetava tdhustamise eeliseid. Kdnealune
riskipdhise juhtimissiisteemi rakendamise pohimdte on sdtestatud punktis 5.a.3.
Sarnased satted sisalduvad Uhtse Euroopa rakendusmaaruses nr 2096/2005 ja
EUROCONTROLI ohutusndudes ESARR 3.

Nagu reguleeritud kutsealasid kasitlevates punktides juba selgitati, on ohutuse
seisukohast olulisi lennuliikluse korraldamise ja aeronavigatsiooniteenustega seotud
Ulesandeid taitva isiku padevus lennuohutuse jaoks mddrava tdhtsusega. Selle
pohimotte vOib kehtestada organisatsiooni kohustusena tagada ohutuse seisukohast
olulisi Ulesandeid taitvate todtajate padevuse sdilimine koolitus-  ja
kontrolliprogrammide rakendamise kaudu. Isiku pddevustase voib aja jooksul langeda
ning algkoolitusel kasutatud teadmistebaas aeguda, vottes arvesse muudatusi
toimimispdhimotetes; teenuste osutamisel voib see osutuda ohutusriskiks, mis seisneb
piloodile valede juhiste andmises vO0i suutmatuses kontrollida tihedat lennuliiklust.
Seepadrast kehtestatakse punktiga 5.a.4 organisatsioonidele kohustus tagada ohutuse
seisukohast olulisi lGlesandeid taitvate isikute suutlikkus oma kohustusi nduetekohaselt
tdita ja sadilitada oma pddevustase. See on tadielikult kooskdlas ICAO SARPides, lihtse
Euroopa taeva aeronavigatsiooniteenuste osutamise Uhistes nouetes ja ohutusndude
ESARR 5 punktis 5.1.2 satestatud organisatsiooni kohustustega.

Ohutu aeronavigatsiooniteenuste osutamine ja lennuliikluse korraldamine hdlmab
mitmeid funktsioone ja omavahelist suhtlemist erinevatest organisatsioonidest ning
isikutest koosnevas ahelas. Aeronavigatsiooniteenuse osutaja ja lennuliikluse korraldaja
on Uks nendest osalejatest, kelle enda tegevus peab olema ohutu, kuid ka sobima ja
olema kooskdlastatud muude teenuseahela asjakohaste osapooltega. See kehtib
eeskatt naiteks lennuvaljade lennujuhtimisteenuse kohta, mille puhul peab kindlasti
olema tagatud selge ja Uheselt moistetav suhtlemine lennuvélja liiklusalal eri sdidukite
kasutamist kontrollivate isikutega. Sellise suhtlemise puudumine tekitaks dhusdiduki ja
mone sellise sdiduki potentsiaalse kokkupdrkeohu. Koordineerituse tahtsus ohutu
teenuse osutamisele tingis vajaduse nduda seda olulise ndude tasandil, mida tehaksegi
punktiga 5.a.5. See oli ka (ks esmaseid pohimotteid, millest ICAO erinevate
lennundusvaldkonnas osalejate suhtes ndudeid kehtestades ldhtus. Koordineerimist ja
ametlikke sidemeid eri osalejate vahel kasitletakse ka Uhtse Euroopa taeva
rakendusmadruses nr 2096/2005 ning ohutusndude ESARR 3 punktis 5.2.6. Teksti
toimetamise kaigus on esialgset olulist nduet monevdrra muudetud.

Ohutu aeronavigatsiooniteenuste osutamise ja lennuliikluse korraldamise téhtis osa on
ennetav planeerimine hddaolukordade ning teenuseid hairivate stindmuste puhuks
ametliku situatsioonikava kaudu. Kui piirkondlik lennujuhtimiskeskus kaotab ootamatult
oma vOime toddelda lennuandmeid, peavad tal olema ametlikud kirjalikud menetlused,
kuidas koordineerida olukorda tema kontrollitavate Ohusdidukite, naabruses asuvate
piirkondlike lennujuhtimiskeskuste ning lennuinfopiirkonna [dhenemis-  ja
l[dhilennujuhtimisiksustega. Seeparast on aarmiselt tahtis sellega seotud riske eelnevalt
kavandatud erakorraliste meetmetega vdhendada. Situatsioonikavade rakendamine ja
kehtestamine nahakse ette punktis 5.a.6 ning need kajastavad ICAO 11. lisa 2. peatuki
ja D liite lennuliiklusteenuseid kasitlevaid satteid. Samamoodi on mdjutatud
organisatsioonide situatsioonikavade ndue satestatud komisjoni mé&aruses (EU) nr
2096/2005. Teksti toimetamise kdigus on esialgset olulist nduet mdnevorra muudetud.

Lennundusohutuse juhtimise ks nurgakivisid on vahejuhtumitest teatamise ja nende
anallusimise sisteem. Seda ei vaidlusta lkski osapool ning muudes lennundusohutuse
valdkondades on see (henduse Oigusaktidega juba diguslikult kehtestatud; ka
lennuliikluse korraldamise osas on see satestatud Euroopa taeva (hisnduetega. Samu
pohimotteid jargib ICAO ja need on dra toodud tema ohutusjuhtimise kasiraamatus.
Seda laiapOhjalist ja jarjepidevat alust tuleb tdhustada edasiste tdiendavate
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rakendusmeetmetega lennuliikluse  korraldamise ja  aeronavigatsiooniteenuste
osutamise ning lennujuhtide koolitamise osas. See moodustab punkti 5.a.7 tausta.
Lennuliiklusteenuste puhul hdlmab k&nealuseid eesmarke maarus (EU) nr 2096/2005
Uhtse Euroopa taeva kontekstis ja ohutusndude ESARR 3 punkt 5.3.2.

Lennuliikluse juhtimise ja aeronavigatsiooniteenuste osutamisega seotud tehniliste
slsteemide ja koostisosade puhul tuleks ohutuse digusliku reguleerimise meetmetega
kehtestada pigem lennuliikluse ohutu toimimise seisukohast tdhtsad toimivuse
miinimumnouded kui reguleerida nende tehnilist rakendamist. Seega peab
teenuseosutaja tagama, et neid toimivuskriteeriume jarjepidevalt tdidetakse, voi
rakendama vastasel juhul asjakohased meetmed riskide vdhendamiseks. See on punkti
5.a.8 eesmark. Samavaarsed sdtted on kehtestatud ohutusndude ESARR 3 punktis
5.3.2. Selguse suurendamiseks on esialgset olulist nduet muudetud, tapsustades, et
selle mdju piirdub ohutusega seotud toimivusnoduetega.

Lennujuhtimisteenuse osutamine

64.

65.

66.

67.

68.

Lennujuhtimisteenuse peamine ohutuseesmark on valtida dhusoidukite kokkuporkeid
omavahel ja vbimalike takistustega maapinnal. Sellise teenuse tdhtsuse téttu on vaja
nende teenuste eest vastutavate organisatsioonide suhtes kehtestada erimeetmed
riskide vahendamiseks. Jaos 5.b esitatud nduded on koostatud selleks, et kehtestada
tingimused, millele sellised organisatsioonid peavad vastama, ning tagada, et nad
kehtestatud ndudeid taidavad. Samavaarseid satteid sisaldab ohutusndue ESARR 3.
Amet jadb oma seisukohale, piirates kdnealuseid olulisi ndudeid lennujuhtimisteenuse
osutamisega, kuigi mones laekunud markuses soovitati neid laiendada koikidele
lennuliikluse korraldamise teenustele. Teksti toimetamise kadigus on esialgset olulist
nouet siiski mdonevorra muudetud.

Keegi ei vaidlusta asjaolu, et kontrollitavate lendude puhul on lennujuhtidel
lennuliikluse ohutuse tagamisel votmeroll, seda eeskdtt Shuruumi nendes osades, mida
kasutab palju Ohusdidukeid. Nagu naditavad kogemused ja erinevad ohutusalased
vahejuhtumid, suudavad lennujuhtimistédtajad oma (lesandeid taita lUksnes siis, kui
nad ei ole vasinud. Vasimus on (ks sooritusvdime vdhenemise potentsiaalseid pohjuseid
ning selle puhul ei saa olla kindel, kas inimene suudab ndudlikus olukorras oma
Ulesandeid taita. Seepdrast on vaja voOtta meetmeid vasimuse kasitlemiseks ning
vahetuse kestuse ja tédaja sobivaks piiramiseks ning piisava puhkeaja tagamiseks enne
uue vahetuse alustamist. Seda tuleb teha sobiliku t66aja korralduse slisteemiga. Seda
tehakse punktiga 5.b.1, mis hdlmab ka ICAO lisades kdnealust kisimust kasitlevate
SAPRide eesmarki.

Samuti on Uldtunnustatud asjaolu, et isiku vdimet oma Ullesandeid nduetekohaselt tdita
mojutavad ka muud inimtegurid, nagu naiteks stress. Lennujuhtimise taolistes suurt
otsustus- ja hoomamisvdimet nodudvates todkeskkondades tuleks seda kasitleda
ohutusriskina. Seeparast nahakse punktis 5.b.2 ette vajalike programmide
vdljatédétamine, mida lennujuhtimisteenuse osutajad peavad koOnealuste riskide
vahendamiseks rakendama.

Eelmise kahe 1digu jatkuna tunnustatakse konealuses valdkonnas ka muid isikute
kognitiivset otsustusvdimet halvata vdivaid tegureid, nagu naiteks pslihhoaktiivsete
ainete moju. Punkti 5.b.3 eesmark on tagada, et lennujuhtimisteenuse osutajatel on
vajaduse korral asjakohased menetlused selliste riskidega toimetulekuks.

Kdesoleva lisa esimeses jaos margiti, et valtimaks ohutusriske, mida pdhjustab
ebapiisav suutlikkus teenuseid osutada, tuleb kehtestada meetmed, millega tagatakse
lennuliikluse mahu plsimine dhuruumi maksimaalse ettendhtud labilaskevdime piires.
Kooskdlas sellega tuleb lennujuhtimisteenuse osutajatelt nduda oma tegevuse
kavandamisel nii koikide tehniliste ja operatiivsete piirangute kui ka inimtegurite
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arvessevotmist. Sellised piirangud peavad loomulikult sisaldama nii kehtestatud
maksimumvaartusi kui ka selliste asjakohaste meetmete kavandamist ja rakendamist,
millega ohutuskaalutlustel piiratakse lennuliikluse sisenemist asjaomasesse Shuruumi.
Need pohimotted kehtestatakse punktiga 5.b.4. Laekunud markuste pdhjal ning
selgitamaks kodnealuse olulise ndude kui organisatsiooni suhtes kehtestatava ndude
tahendust, on valja jadetud selle viimane osa, milles otseselt viidati lubatud lennuliikluse
maksimumvaartustele ning selle kontrollimise vahenditele.

Side-, navigatsiooni- ja seireteenuste osutamine

69.

Lennujuhtimisteenuse osutamine sOltub suurel madral side-, navigatsiooni- ja
seireteenustest, mille kaudu saadakse vajalikud vahendid lennuliiklusteeninduse ja
lennuliikluse vaheliseks teabevahetuseks, oOhusdidukitele tapsete asukohaandmete
edastamiseks ning lennujuhtimisiiksustele 6husdidukite asukoha kohta tdpse teabe
esitamiseks. Naiteks lennujuhtimisiiksuse sidepidamisvdimaluse kadumisel puuduks
taielikult lennuliikluse ohutusega seotud oluline teenus. Seeparast tuleb nduda side-,
navigatsiooni- ja seireteenuseid osutavatelt organisatsioonidelt, et nad koiki
asjaomaseid osapooli Oigeaegset oma teenuste olukorrast teavitaksid. See ndue
kehtestatakse punktiga 5.c.1, mis on taielikult kooskdlas ICAO 10. ja 11. lisas
sisalduvate SARPide pohimdtetega.

Koolitusorganisatsioonid

70.

Lennujuhtide koolitamisteenuse osutamist kasitletakse olulise lennujuhtimisteenuse
kvaliteeti ning seega ka ohutust mdjutava tegurina. Lennujuhtimisteenuse korge ja
Uhtlane tase on tahtis mitte Uksnes Uksikute teenuseosutajate puhul, vaid eeskatt
erinevate teenuseosutajate Uhistes vastutusalades. Sama lahenemisviis on valitud ka
ELi direktiivis Uhenduse lennujuhiloa kohta. Seepdrast nahakse punktiga 5.d.1 ette, et
lennujuhtide koolitamisteenust osutavatel organisatsioonidel peavad olema lennujuhtide
kdrgetasemelise koolituse tagamiseks vajalikud vahendid ja juhtimisstruktuurid.
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Olulised nouded lennuliikluse korraldamise ja aeronavigatsiooniteenuste osas

1. Ohuruumi kasutamine

2.

1.a. Koiki dhusdidukeid kaitatakse igal lennuetapil voi lennuvalja liiklusalas vastavalt
Uhtsetele (ldistele kaitamiseeskirjadele ning koikidele menetlustele, mis on
kohaldatavate toimimispdhimotete kohaselt asjaomases ohuruumis kasutamiseks
ette nahtud.

1.b. Ko&ik 0Ohusdidukid peavad olema varustatud kohaldatavates toimimispohimdtetes
noutud seadmetega ja neid tuleb nduetekohaselt kaditada. Lennuliikluse korraldamise
ja aeronavigatsiooniteenuste slsteemis kasutatavad seadmed peavad vastama ka
punktis 3 esitatud nduetele.

Teenused

2.a. Lennundusteave ja 0huruumi kasutajatele aeronavigatsiooniks esitatavad andmed

2.a.1. Lennundusteabe allikana kasutatavad andmed peavad olema piisavalt
kvaliteetsed, tdielikud ja ajakohased ning need tuleb esitada digeaegselt.

2.a.2. Nendel pohinev lennundusteave peab olema tdpne, taielik, ajakohane,
Uheselt moistetav ning kasutajatele sobivas vormis.

2.a.3. KoOnealune Ilennundusteave tuleb Ohuruumi kasutajatele edastada
Oigeaegselt ja piisavalt terviklikult ning kasutades piisavalt turvalisi ja
kiireid sidevahendeid, mis on kaitstud hdirete ja andmete rikkumise
eest.

2.b. Meteoroloogiline teave

2.b.1. Meteoroloogilise lennundusteabe allikana kasutatavad andmed peavad
olema piisavalt kvaliteetsed, tdielikud ja ajakohased.

2.b.2. Nendel pdhinev meteoroloogiline lennundusteave peab olema dhuruumi
kasutajate vajaduste taitmiseks piisavalt tapne, tadielik, ajakohane ja
Uheselt mdistetav.

2.b.3. Kodnealune meteoroloogiline lennundusteave tuleb dhuruumi kasutajatele
edastada Oigeaegselt ja piisavalt terviklikult ning kasutades piisavalt
turvalisi ja kiireid sidevahendeid, mis on kaitstud hairete ja andmete
rikkumise eest.

2.c. Lennuliiklusteenused

2.c.1. Lennuliiklusteenuste osutamise alusena kasutatavad andmed peavad
olema tapsed, taielikud ja ajakohased.

2.c.2. Nendel pohinevad lennuliiklusteenused peavad olema kasutajate
vajaduste taitmiseks piisavalt tapsed, taielikud, ajakohased ja Uheselt
moistetavad.

2.c.3. Kasutajatele teavet vdi nduandeid edastavad automatiseeritud seadmed

peavad olema nduetekohaselt projekteeritud, toodetud ja hooldatud, et
tagada nende vastavus oma otstarbele.
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2.c.4. Lennujuhtimisteenuse ja seotud protsessidega tuleb tagada 6husdidukite
piisav hajutatus teistest dhusdidukitest, takistustest ja muudest Ohus
esinevatest ohtudest ning kiire ja digeaegne kooskdlastamine kdikide
asjakohaste kasutajate ning piirnevate dhuruumiosadega.

2.c.5. Lennujuhtimistiksuse ja 0husodiduki vaheline sidepidamine peab olema
Oigeaegne, selge, tapne, Uheselt moistetav ja kaitstud vahelesekkumise
eest ning koik asjaosalised peavad seda U(htemoodi moistma ja
kinnitama.

2.c.6. Kehtestada tuleb meetmed vdimalike hadaolukordade avastamiseks ning
vajaduse korral tdhusa otsimis- ja paasetegevuse algatamiseks. Sellised
meetmed peavad hdlmama vahemalt asjakohaseid hairemehhanisme,
kooskdlastamismeetmeid ning vastutusaluse piirkonna tdhusaks
katmiseks vajalikke menetlusi, vahendeid ja todtajaid.

Sideteenused

2.d.1. Tuleb saavutada ja sadilitada side piisav toimimine, sealhulgas teenuse
kattesaadavus, terviklikkus, jarjepidevus ja digeaegsus. Side peab olema
turvaline ja kiire ning kaitstud andmete rikkumise eest.

Navigatsiooniteenused

2.e.1. Tuleb saavutada ja sailitada navigatsiooniteenuste piisav toimimistase
suunamise, asukoha maaramise ja ka ajastamist kasitleva teabe osas,
kui viimast teenust pakutakse. Toimivuskriteeriumid hdlmavad tapsust,
terviklikkust, kattesaadavust ja jarjepidevust.

Seireteenused

2.f.1. Seireteenusega tuleb piisavalt tulemuslikult kindlaks maarata 6husdiduki
suhteline asukoht ©Ohus ning muude 0Ohusdidukite ja maapealsete
sOidukite asukoht lennujaama pinnal, vottes arvesse selliseid kriteeriume
nagu tapsus, terviklikkus, jarjepidevus ja avastamise tdenaosus.

Lennuliiklusvoogude korraldamine

2.g.1. Lennuliiklusvoogude taktikalisel korraldamisel Uhenduse tasandil
kasutatakse ja esitatakse piisavalt tapset ja ajakohast teavet teenuste
osutamist modjutava kavandatava lennuliikluse mahu ja laadi kohta ning
koordineeritakse ja arutatakse liiklusvoogude (Umbersuunamist ja
edasilikkamist, et véltida Glekoormuse tekkimist dhus voi lennuvaljadel.

Ohuruumi korraldamine
2.h.1. Ohuruumi kindlate osade ma&ramist teatavaks kasutuseks jalgitakse,

koordineeritakse ja avalikustatakse digeaegselt, et valtida igas olukorras
Ohusodidukite hajutuse puudumist.
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3. Sisteemid ja koostisosad

3.a. Uldine

3.a.1.

Ohusdidukitele, dhusdidukitelt ning maa peal lennuliikluse korraldamise
ja aeronavigatsiooniteenustega seotud teavet edastavad slsteemid ja
koostisosad peavad olema nduetekohaselt projekteeritud, toodetud,
hooldatud ja kaitatud, et tagada nende vastavus oma otstarbele.

3.b. Sulsteemide ja koostisosade terviklikkus, toimivus ja usaldusvaarsus

3.b.1.

Ohusdidukitel, maapinnal v&i kosmoses paiknevate siisteemide ja
koostisosade terviklikkus ja ohutusalane toimimine peab nii tervikuna,
eraldi kui ka Uksteise suhtes tdendatult vastama nende otstarbele. Need
peavad vastama toimimispdhimoOtetes ettenahtud ootusparasele
toimivustasemele kdikides kavandatud kasutustingimustes ja terve oma
tdédea jooksul.

3.c. Susteemide ja koostisosade projekteerimine

3.c.1.

3.c.2.

3.c.3.

3.c.4.

3.c.5.

Susteemidel ja koostisosadel ei tohi olla konstruktsioonilahendusi ega
Uksikasju, mis kogemuste pdhjal on ohtlikud.

Slusteemid ja koostisosad tuleb nii tervikuna, eraldi kui ka Uksteise
suhtes projekteerida sellisel viisil, et igasuguse rikke toendosus oleks
poordevordeline teenusele avalduva mdju raskusastmega.

SlUsteemide ja koostisosade projekteerimisel nii eraldi kui Uksteisega
seotult tuleb arvesse voOtta inimeste suutlikkusest ja vOimetest
tulenevaid piiranguid.

Slusteemid ja koostisosad tuleb projekteerida viisil, mis kaitseb neid
tahtmatu kahjuliku kokkupuute eest valisteguritega.

Nii slisteemide ja koostisosade tootmiseks, paigaldamiseks, kaitamiseks
ja hooldamiseks vajalik teave kui ka ohtlikke tingimusi kasitlev teave
tuleb tootajatele esitada selgelt, jarjepidevalt ja Giheselt mdistetavalt.

3.d. Teenuste pisiv tase

3.d.1.

Tuleb ette naha meetmed, mis vdimaldavad jalgida ja Umber
konfigureerida slsteemide ja koostisosade toimivust terviklikkuse ja
ohutuse osas, kui see on vajalik teenuste taseme sailitamiseks.

3.e. Sulsteemide ja koostisosade muutmine

3.e.l.

Slusteemide ja koostisosade muutmise korral peavad need jatkuvalt
vastama kadesolevas jaos esitatud olulistele nduetele. Kui muudatused
rakendatakse kaitamise ajal, tuleb valja téétada muutmisprotsess,
millega tagatakse teenuste miinimumtaseme sailimine.
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4. Lennujuhtide kvalifikatsioon

4.a.

Uldine

4.a.1.

Lennujuhiks koolitatav isik peab olema haridusalaselt, flusiliselt ja
vaimselt piisavalt kips vajalike teoreetiliste teadmiste ning praktiliste
oskuste omandamiseks, sdilitamiseks ja toendamiseks.

4.b. Teoreetilised teadmised

4.c.

4.d.

4.b.1.

4.b.2.

4.b.3.

Lennujuht peab omandama ja sailitama sellise teadmiste taseme, mis
vastab tema tdidetavate (lesannete keerukusele ning on
proportsionaalne asjaomase teenuse liigiga kaasnevate riskidega.

Teoreetiliste teadmiste omandamist ja alalhoidmist tuleb tdendada
pideva hindamise kadigus koolituse jooksul voi asjakohaste eksamitega.

Sailitada tuleb vajalik teadmiste tase. Nouetele vastavust tuleb tdendada
korraparaste hindamiste v0i eksamitega. Eksamite sagedus peab olema
proportsionaalne asjaomase teenuse liigiga kaasnevate riskidega.

Praktilised oskused

4.c.1.

4.c.2.

4.c.3.

Keeleoskus

4.d.1.

Lennujuht peab omandama ja sdilitama oma Ulesannete tditmiseks
vajalikud praktilised oskused. Sellised oskused peavad olema
proportsionaalsed asjaomase teenuse liigiga kaasnevate riskidega ning,
kui see on tdidetavate Ulesannete puhul asjakohane, hdlmama vahemalt
jargmisi valdkondi:

i kaitamisprotseduurid

ii konkreetsete lilesannetega seotud kiisimused

iii hdda- ja ebatavalised olukorrad

iv inimtegurid

\Y toimetulek ohtude ja vigadega

Lennujuht peab tdendama oma suutlikkust teostada asjakohaseid
protseduure ja llesandeid tema tdidetavatele funktsioonidele vastaval
padevustasemel.

Praktiliste oskuste osas tuleb sdilitada rahuldav padevustase. Nouetele
vastavust tuleb tdendada korrapdraste hindamiste vdi eksamitega.

Selliste hindamiste sagedus peab olema proportsionaalne asjaomase
teenuse liigi ja taidetavate Ulesannete keerukuse ning riskitasemega.

Lennujuht peab tdendama oma vdimet radkida ja mdista inglise keelt sel
maaral, et suudab konkreetsetel ja todga seotud teemadel, sealhulgas
hdadaolukorras, lennumeeskondade ja teiste asjaomaste todtajatega
tohusalt suhelda ainult haale abil (telefon/raadiotelefon) ja ndost nakku.
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4.d.2. Kui see on maaratletud dhuruumiosas lennujuhtimisteenuse osutamiseks
vajalik, peab lennujuhtimisteenust osutav isik suutma raakida ja mdista
ka kohalikku keelt (kohalikke keeli) eespool kirjeldatud tasemel.

Ohusdidukit jaljendavad koolitusseadmed

4.e.1. Kui olukorrast teavitamise ja inimtegurite alaseks praktiliseks koolituseks
v0i oskuse omandamise vOi sdilimise tdendamiseks kasutatakse
Ohusodidukit jaljendavat koolitusseadet, peab selle toimimistase
voimaldama asjaomasele koolitusele vastava todkeskkonna ja
operatiivolukorra piisavat imiteerimist.

Koolituskursus

4.f.1. Koolitus peab toimuma koolituskursuse kaudu, mis vdib hdlmata
teoreetilist ja praktilist Opet ning vajaduse korral koolitust ohusdidukit
jaljendaval koolitusseadmel.

4.f.2. Igat liiki kursuse puhul peab olemas olema kindlaksmaaratud ja
heakskiidetud koolituskava.

Instruktorid

4.g.1. Teoreetilist koolitust peavad labi viima vastava kvalifikatsiooniga
instruktorid. Nad peavad:

i omama vajalikke teadmisi dpetatavast ainest ja

ii olema toendanud oma suutlikkust kasutada sobilikke
Opetamismeetodeid.

4.g.2. Praktilisi oskusi peavad Opetama vastava kvalifikatsiooniga instruktorid,
kes:

i omavad korraldatavale Oppele vastavaid teoreetilisi teadmisi ja
kogemusi;

ii on toendanud oma suutlikkust kasutada sobivaid
Opetamismeetodeid;

iii on Opetatavate protseduuride Opetamise meetodeid praktikas
rakendanud;

iv on tdendanud oma suutlikkust Opetada valdkondades, milles 6pet
korraldatakse, ja

\Y saavad oma padevuse sailitamiseks korrapdrast taiendopet.

4.9.3. Praktiliste oskuste instruktoritel peab olema voi peab olema olnud digus
tegutseda lennujuhina.

Hindajad
4.h.1. Lennujuhtide oskuste hindamise eest vastutavad isikud peavad:

i olema tdendanud oma suutlikkust hinnata lennujuhtide tegevust
ning neid testida ja kontrollida;
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i olema tdendanud oma suutlikkust teostada hindamisi
asjakohastes valdkondades ja
iii saama hindamisstandardite ajakohasuse tagamiseks korrapdrast
taiendopet.
4.h.2. Praktiliste oskuste hindajatel peab olema voi peab olema olnud digus
tegutseda lennujuhina.
4.i. Lennujuhi tervislik seisund
4.i.1. Tervisenduded
4.i.1.0. Koik lennujuhid peavad korraparaselt tdendama oma (ilesannete
taitmiseks piisavat tervislikku seisundit. Nouetele vastavust nditab
nouetekohane hindamine, vottes arvesse voimalikku vanusest tulenevat
vaimse ja flidsilise seisundi halvenemist.
4.i.1.ii. Piisava tervisliku, st fllsilise ja vaimse seisundi tdendamine hdlmab
selliste haiguste vO0i puuete tdendatud puudumist, mille tottu
lennujuhtimisteenust osutav isik ei ole vdimeline:
i sooritama  nduetekohaselt lennuliiklusteenuse  osutamiseks
vajalikke llesandeid voi
i taitma igal ajal talle pandud kohustusi voi
iii tajuma digesti oma Umbruskonda.
4.i.2. Kui piisavat tervislikku seisundit ei ole vdimalik taielikult tdendada, vdib

rakendada samavadarset ohutust tagavaid riskide vahendamise
meetmeid.

5. Teenuseosutajad ja koolitusorganisatsioonid

5.a. Teenuseid tohib osutada Uksnes siis, kui on taidetud jargmised tingimused:

5.a.1.

5.a.2.

5.a.3.

teenuseosutaja peab otseselt voi lepingute kaudu kaudselt omama kaoiki
teenuse mahuks vOi ulatuseks vajalikke vahendeid. Nende vahendite
hulka kuuluvad muu hulgas: slsteemid; rajatised, sealhulgas
energiavarustus; juhtimisstruktuurid; toddétajad; seadmed ja nende
hooldamine; llesandeid, kohustusi ja protseduure kasitlevad
dokumendid; juurdepaas asjakohastele andmetele ning andmete
register;

teenuseosutaja peab teenuste osutamise kohta koostama juhtimis- ja
tegevuskasiraamatud ja neid ajakohastama ning tegutsema vastavalt
nendele kasiraamatutele. Sellised kasiraamatud peavad sisaldama
kaitamiseks, juhtimissisteemiks ning kaditamisega seotud todtajate
kohustuste taitmiseks vajalikke juhiseid, andmeid ja menetlusi;

teenuseosutaja peab rakendama ja kaigus hoidma riskipOhise
juhtimissiisteemi, et tagada kdesolevas lisas sisalduvate oluliste nduete
taitmine, ja vOtma eesmargiks oma silsteemi pideva ennetava
taiustamise;
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5.a.4. teenuseosutaja peab kasutama Uksnes sobiva kvalifikatsiooni ja
koolitusega tootajaid ning rakendama ja kaigus hoidma tddtajate
koolitus- ja kontrolliprogramme;

5.a.5. teenuseosutaja peab kdesolevate oluliste nduete tditmiseks looma
ametlikud sidemed koikide teiste teenuste osutamises osalejatega;

5.a.6. teenuseosutaja peab koostama ja rakendama situatsioonikava, mis
holmab koiki osutatava teenuse puhul esineda vdivaid hada- ja
ebatavalisi olukordi;

5.a.7. teenuseosutaja peab looma ja kadigus hoidma ohutus- ja Onnetuste
véltimise programmi, sealhulgas vahejuhtumitest teatamise ja anallusi
programmi, mida tuleb juhtimissisteemis kasutada ohutuse pidevaks
suurendamiseks ja

5.a.8. teenuseosutaja peab seadma sisse korra kontrollimaks, et kdikide
kaitatavate slisteemide  ja koostisosade ohutusega seotud
toimivusndudeid igal ajal taidetakse.

Lennujuhtimisteenuseid tohib osutada Uksnes siis, kui on tdidetud jargmised
tingimused:

5.b.1. lennujuhtimisteenust osutavate tddtajate vasimuse tekkimist tuleb
ennetada toddaja korraldusega. Sellise toédaja korraldusega tuleb
reguleerida vahetuste kestus ning t66- ja puhkeaja kohane vaheldumine.
Tobaja korralduses kehtestatud piirangutes tuleb arvestada vasimust
pohjustavaid asjakohaseid tegureid, nagu naiteks magamatus,
606paevase tsikli hairimine, 006t66, vahetuse aja kumuleerumine
teatavatel perioodidel ning ka td6tajate vaheline tédjaotus;

5.b.2. lennujuhtimisteenust osutavate tddtajate stressi valtimiseks tuleb
kasutada Oppe- ja ennetamisprogramme;

5.b.3. lennujuhtimisteenuse osutajal peavad olema menetlused kontrollimaks,
et lennujuhtimisteenust osutavate tootajate kognitiivne otsustusvoime ei
oleks hairitud ega nende tervislik seisund ebapiisav;

5.b.4. lennujuhtimisteenuse osutaja peab oma tegevuse kavandamisel ja
elluviimisel votma arvesse nii kdiki operatiivseid ja tehnilisi piiranguid kui
ka inimtegureid.

Side-, navigatsiooni- ja seireteenuseid tohib osutada Uksnes siis, kui on taidetud
jargmised tingimused:

5.c.1. teenuseosutaja peab koiki asjaomaseid Ohuruumi kasutajaid ning
lennuliiklusteenindusiiksusi digeaegselt teavitama lennuliiklusteenuste
voimaldamiseks osutavate teenuste olukorrast (ja selle muutustest).

Koolitusorganisatsioonid

5.d.1. Lennujuhtimisteenust osutavaid tédtajaid koolitav organisatsioon peab
vastama jargmistele nduetele:

i omama koiki oma tegevusega kaasnevate Ullesannete ulatusele

vastavaid vahendeid. Nende vahendite hulka kuuluvad muu
hulgas: rajatised; tddtajad; seadmed; meetodid; Ulesandeid,
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kohustusi ja protseduure kasitlevad dokumendid; juurdepdaas
asjakohastele andmetele ning andmete register;

rakendama ja kadigus hoidma ohutusega ja koolituse tasemega
seotud juhtimissiisteemi ning votma eesmargiks selle slisteemi
pideva taiustamise ja

seadma vajaduse korral sisse sidemed teiste asjaomaste

organisatsioonidega kdesolevate oluliste nduete jatkuva taitmise
tagamiseks.
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