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Eiropas Aviācijas drošības plāna astotais izdevums aptver 5 gadu laika posmu no 2019. gada līdz 2023. gadam. Drošības plānu ir izstrādājusi EASA saziņā ar dalībvalstīm un nozari ar padomdevēju institūciju starpniecību. Šis EPAS izdevums saskan ar Globālā aviācijas drošības plāna (GASP) mērķiem un uzdevumiem un sniedz jaunu vīziju, kā “pastāvīgi uzlabot drošību augošajā aviācijas nozarē”. Šā dokumenta 4. nodaļā ir sniegts darbības rādītāju kopums drošības stāvokļa uzraudzības nodrošināšanai. Šajā EPAS izdevumā ir iekļauta Ikgadējā drošības pārskatā, Standartizācijas ikgadējā ziņojumā un ATM ģenerālplānā ietvertā drošības informācija. Mērķis ir iegūt visaptverošu, konsolidētu pārskatu par drošību Eiropas līmenī, pamatojoties uz kuru tiek noteiktas drošības pasākumu prioritātes. 2019.–2023. gada EPAS ir sniegtas arī jaunās prioritātes, par kurām panākta vienošanās jaunās Pamatregulas īstenošanai, tostarp jauni rīcības pasākumi dalībvalstīm, kas tām jāveic, izstrādājot valsts plānu aviācijas drošības jomā, kurā tiek ņemti vērā EPAS plānā skatītie Eiropas līmeņa riski.
Veicamās darbības
Valde tiek aicināta apspriest un pieņemt 2019.–2023. gada EPAS.


	[image: image2.emf]
Eiropas Savienības aģentūra
	TE.PLAN.00037-003 © Eiropas Aviācijas drošības aģentūra. Visas tiesības saglabātas. ISO90001 sertifikāts.
Ar autortiesībām aizsargāts dokuments. Kopijas netiek kontrolētas. Apstiprināt pārskatīšanas statusu EASA interneta tīklā/iekštīklā.


Eiropas Aviācijas drošības plāns (EPAS) 2019–2023
tostarp noteikumu izstrādes un drošības veicināšanas programmas
Eiropas Aviācijas drošības aģentūra, 2018. gada 22. novembris
Satura rādītājs
I sējums

51. Kopsavilkums


72. Ievads


72.1. Globālais aviācijas drošības plāns (GASP)


72.2. ATM ĢP un GANP


82.3. Kā EPAS tiek izstrādāts


112.4. EPAS struktūra


152.5. Kā tiek veikta EPAS uzraudzība


163. Stratēģija


173.1. Stratēģiskās prioritātes


343.2. Stratēģiskie sekmējošie faktori


403.3. Labāks regulējums


423.4. Jaunā pamatregula


454. Sniegums


454.1. EPAS pasākumu galvenie rādītāji


494.2. Drošības stāvoklis




I sējums
1. Kopsavilkums
Eiropas Aviācijas drošības plāns (EPAS) ir izstrādāts, pamatojoties uz proaktīvu pieeju, lai veicinātu aviācijas turpmāku izaugsmi, vienlaikus nodrošinot augstu un viendabīgu drošības līmeni visās dalībvalstīs (DV). Šī proaktīvā pieeja ļauj Eiropas Komisijai (EK), Eiropas Aviācijas drošības aģentūrai (EASA) un DV pareizā laikā veikt nepieciešamos pasākumus, lai noteiktu pārvaldāmo risku prioritāti un risinātu problēmas, ko rada pastāvīgi augošā un aizvien sarežģītākā civilā aviācija, kā arī lai drošā, aizsargātā un videi draudzīgā veidā ieviestu jaunos uzņēmējdarbības modeļus un jaunās tehnoloģijas.
EPAS saskan ar Globālā aviācijas drošības plāna (GASP) mērķiem un uzdevumiem, kas izstrādāti, lai stiprinātu drošības līmeni aviācijā un atbalstītu DV centienus veicināt rūpīgi pārdomātas drošības pārvaldības spējas.
Šajā EPAS izdevumā ir ietverti GASP jaunās vīzijas mērķi:
“panākt pastāvīgu drošības uzlabojumu augošajā aviācijas nozarē”
Vispārējais mērķis drošības jomā ir uzturēt un pēc iespējas turpināt uzlabot Eiropas aviācijas sistēmas pašreizējo drošības stāvokli, ņemot vērā gaidāmās pārmaiņas. Gaisa satiksmes pārvaldības (ATM) jomā šo vispārējo mērķi ataino ATM ģenerālplānā (ATM ĢP)
 pieņemtie darbības centieni.
2019.–2023. gada EPAS izdevumā ir ietverta drošības informācija no dažādiem avotiem, piemēram, Ikgadējā drošības pārskata (ASR), Standartizācijas ikgadējā ziņojuma (SAR) un ATM ĢP, un tas ir Eiropas plāns, ar kuru īsteno Globālo aeronavigācijas plānu (GANP). Mērķis ir iegūt visaptverošu, konsolidētu pārskatu par drošību Eiropas līmenī, pamatojoties uz kuru tiek noteiktas drošības pasākumu prioritātes. Konkrētāk, tā kā Eiropas ATM ĢP īstenošanā augstākā prioritāte ir drošībai, šajā EPAS izdevumā ir ietvertas no ATM ĢP izrietošās Eiropas līmenī veicamās darbības. Tādējādi šis EPAS ir sākotnēji saskaņots ar ATM ĢP.
Šajā EPAS izdevumā ir atainotas jaunās prioritātes, par kurām panākta vienošanās, lai īstenotu jauno Pamatregulu (JPR), kas stājusies spēkā 2018. gada 11. septembrī. Turpmākajos gados attiecīgi tiks saskaņoti saistītie īstenošanas noteikumi. Precīza darbības joma, kā arī tuvākā laika prioritātes 2019.–2021. gadam tika saskaņotas EASA valdes (MB) 2018. gada jūnija sanāksmē, pamatojoties uz rīcības plānu, kurā noteikts, no vienas puses, kā tiks risināts turpmākais darbs, lai pielāgotu JPR, un, no otras puses, noteiktas ar EASA noteikumu izstrādi saistītās prioritātes. Lai arī noteikti JPR noteikumi jau tika izvērtēti 2018.–2022. gada EPAS izdevumā, šo EPAS izdevumu būtiski ietekmējusi JPR prioritāšu noteikšana.
JPR rīcības plāna ietvaros EASA sniegs dalībvalstīm mērķtiecīgu atbalstu, lai papildinātu standartizācijas pasākumus un stiprinātu kopīgu izpratni par Eiropas aviācijas drošības noteikumiem un to īstenošanu, tādējādi nodrošinot noturīgu un saskaņotu Eiropas aviācijas sistēmu.
2019.–2023. gada EPAS izdevums sastāv no diviem atsevišķiem sējumiem:
· I sējumā sniegts kopsavilkums, kā arī ievads, kurā raksturota stratēģija un iekļauti galvenie rādītāji. Šajā sējumā ietverta 1.–4. nodaļa;
· II sējumā sniegts EPAS pasākumu sīkāks uzskaitījums. Tajā ir ietverta 5.–8. nodaļa, katra no tām ir veltīta vienai no četrām pamattēmām – “drošība”, “vide”, “efektivitāte/samērīgums” un “līdzvērtīgi konkurences apstākļi”.
Stratēģiskās prioritātes ir raksturotas 3.1. sadaļā. Iepriekšējā izdevumā noteiktās stratēģiskās prioritātes ir izstrādātas sīkāk un tagad ir īpaši izvērtēta jauno tehnoloģiju un koncepciju droša integrēšana. Tādējādi visi jautājumi, kas iepriekš tika norādīti kā “jaunie risināmie jautājumi”, tagad ir skatīti kā šīs jaunās stratēģiskās prioritātes sastāvdaļa. EPAS un EASA standartizācijas procesa labāka saikne ir sniegta 3.2. sadaļā “Stratēģiskie sekmējošie faktori”. Šajā sadaļā ir iekļauts arī jauns sekmējošais faktors drošības veicināšana un sniegtas jaunās stratēģiskās pieejas pašas svarīgākās metodes saziņai ar aviācijas kopienu.
Šā dokumenta 4. nodaļā “Darbības rezultāti” tagad iekļauta agrākā 4. nodaļa “Galvenie rādītāji”, kā arī darbības rādītāju kopums, kas tiek piedāvāts, lai nodrošinātu EPAS īstenošanas un darbību efektivitātes uzraudzību, lai sasniegumi drošības jomā kļūtu taustāmāki. Šie drošības rādītāji (SPI) neaizstāj Eiropas vienotās gaisa telpas (SES) ATM darbības uzlabošanas sistēmu. Ikgadējais drošības pārskats (ASR) ir dokuments, kurā turpmāk tiks ziņots par jauniem rādītājiem.
2. Ievads
2.1. Globālais aviācijas drošības plāns (GASP)
EPAS plānā izvērtēti GASP noteiktie mērķi un prioritātes, lai uzlabotu drošības līmeni aviācijā un labāk sagatavotu dalībvalstis sava valsts drošības portfeļa (SSP) auditiem saskaņā ar Universālo drošības uzraudzības audita programmu (USOAP). Starptautiskā Civilās aviācijas organizācija (ICAO), pamatojoties uz USOAP audita rezultātiem, noteica, ka valstu nespēja efektīvi pārraudzīt aviācijas darbības joprojām ir pasaules mēroga drošības jautājums. Tādējādi saskaņā ar GASP mērķiem valstis tiek aicinātas izstrādāt noturīgas un ilgtspējīgas drošības uzraudzības sistēmas, kuras varētu pakāpeniski attīstīt par modernākiem drošības pārvaldības līdzekļiem. Šie mērķi, kas aplūkoti EPAS 5.1.1. sadaļā “Lidojumu drošības pārvaldība”, ir saskaņoti ar ICAO standartiem un ieteicamo praksi (SARP), ko valstis izmanto SSP īstenošanai un pakalpojuma sniedzēji – drošības pārvaldības sistēmas (SMS) īstenošanai.
Papildus GASP mērķiem ICAO ir identificējusi augsta riska negadījumu kategorijas (globālas prioritātes). Šīs kategorijas sākotnēji tika noteiktas, pamatojoties uz 2006.–2011. gada negadījumu datu analīzi gaisa komercpārvadājumiem (CAT), kas tiek veikti pēc grafika. Reģionālo aviācijas drošības grupu (RASG) atgriezeniskā saite liecina, ka šīs prioritātes joprojām tika piemērotas, izstrādājot 2017.–2019. gada GASP izdevumu. Globālās prioritātes ir aplūkotas šādās sadaļās: 5.2.1. “Gaisa kuģu atteices lidojuma laikā (LOC-I)”, 5.2.2. “Drošība uz skrejceļa” un 5.2.6. “Sadursme uz sauszemes”.
Kopš 2017. gada EUR/NAT reģiona ICAO reģionālais birojs un EASA kopīgā darbā, pamatojoties uz EPAS, izstrādāja Reģionālo aviācijas drošības plānu (RASP), tādējādi valstis, kas ietilpst šajā EUR/NAT reģionā, izmanto šīs pieejas priekšrocības. RASP mērķis ir veicināt GASP mērķu sasniegšanu reģionālā līmenī. RASG-EUR ir galvenā struktūra, kas uzrauga EUR RASP īstenošanu un apkopo atgriezenisko saiti no ieinteresētajām personām ar ICAO un EASA palīdzību.
2018. gada maijā Eiropas Aeronavigācijas plānošanas grupas (EANPG) un ICAO RASG EUR reģiona (RASG-EUR) koordinācijas grupu apvienotajā sanāksmē tika apstiprināts EUR RASP projekts. Gaidāms, ka abas grupas to galīgi pieņems 2018. gada novembrī.
2.2. ATM ĢP un GANP
ATM ĢP ir Eiropas plānošanas rīks ATM prioritāšu noteikšanai. Ar ATM ĢP nodrošina, ka vienotās Eiropas gaisa telpas ATM pētniecības (SESAR) “mērķa koncepcija”, kas ir saskaņota ar ICAO GANP, kļūst par realitāti. SESAR “mērķa koncepcijas” mērķis ir panākt augstu ATM sistēmas veiktspēju, sniedzot gaisa telpas lietotājiem iespēju lidot pa sev optimālākajām trajektorijām, ko nodrošinātu informācijas efektīva apmaiņa starp gaisa telpu un zemi. ATM ĢP attīstās un tiek izstrādāts sadarbībā ar ATM ieinteresētajām personām un to interesēs. ATM ĢP sniedz ieinteresētām personām priekšstatu no uzņēmējdarbības viedokļa, ko nozīmēs tā ieviešana ienākumu no ieguldījumiem izteiksmē.
Lai saskaņotu EPAS un ATM ĢP, ir jāveic divi pasākumi. Pirmkārt, ATM ĢP tiek identificēti risinājumi, kas var mazināt Eiropas aviācijas drošības sistēmas identificētos drošības riskus, un otrkārt, EPAS sniedz atsauci uz tiem ATM ĢP sniegtajiem risinājumiem, kas faktiski mazina šos identificētos drošības riskus.
Šī saskaņošana tagad ir nodrošināta šādi
:
· I sējums ir saskaņots ar ATM ĢP 1. līmeni (administratīvais skatījums), 2019. gada izdevumu, un
· II sējums ir saskaņots ar ATM ĢP 3. līmeni, 2018. gada izdevumu, un tajā ietvertas atsauces uz tiem ATM ĢP iekļautajiem esošajiem risinājumiem, kuru mērķis ir mazināt esošos drošības riskus.
Abu dokumentu turpmākās versijas tiks pilnveidotas atbilstoši šai saskaņošanas koncepcijai. Paredzēts, ka turpmākie izdevumi tiks turpmāk saskaņoti vides un ATM sistēmu savietojamības ziņā.
GANP ir 15 gadus īstenota stratēģiska metodika, kas veicina esošās tehnoloģijas un prognozē turpmākos pilnveidojumus, pamatojoties uz valsts/nozares saskaņotajiem ekspluatācijas mērķiem. Tā piedāvā ilgtermiņa redzējumu, palīdzot ICAO, valstīm un nozarei nodrošināt savu modernizācijas programmu nepārtrauktību un saskaņotību.
EASA ir par SES drošības pīlāru atbildīgā struktūra. Drošība ir viens no SES ATM darbības plāna galvenajiem darbības rādītājiem (KPI), un ATM ĢP veicina SES ATM darbības plānā ietverto centienu sasniegšanu. EPAS pasākumi un ATM ĢP risinājumi iespēju robežās būtu jāsaskaņo un EPAS izdevumā veiktās izmaiņas ir nozīmīgs solis šādas saskaņošanas virzienā. Šādas izmaiņas tiek īstenotas, iekļaujot jaunas darbības dalībvalstīm un sniedzot atsauci uz konkrētiem pētniecības projektiem, kas izriet no SESAR.
2.3. Kā EPAS tiek izstrādāts
2.3.1. Programmas izstrādes cikls
EPAS aptver piecu gadu periodu. Saskaņā ar JPR 6. panta 1. punktu EPAS atjaunina katru gadu. Tādējādi EPAS ir izstrādāts kā mainīgs piecu gadu plāns.
EPAS ir izstrādāts ciešā sadarbībā ar ieinteresētās personām, aizvien vairāk izmantojot uz pierādījumiem balstītu pieeju. Ir divi atsevišķi programmas izstrādes posmi, katrā no tiem notiek apspriešanās ar ieinteresētajām personām.
· Stratēģiskajā posmā attiecībā uz iepriekšējo programmas izstrādes ciklu (3. nodaļa) izstrādātās stratēģiskās prioritātes tiek saskaņotas ar EASA vienoto plānošanas dokumentu (VPD). Pēc tam tās tiek apspriestas ar EASA padomdevējām institūcijām (PI).
· Pamatojoties uz šīm stratēģiskajām prioritātēm, tad tiek izstrādāts EPAS projekts un iesniegts padomdevējām institūcijām piezīmju sniegšanai.
Pēc apspriešanās ar padomdevējām institūcijām sagatavo konsolidēto galīgo EPAS projektu. Kad to ir oficiāli apstiprinājusi EASA valde, tas tiek publicēts EASA tīmekļa vietnē
.
Apspriešanās ar EASA padomdevējām institūcijām par 2019.–2023. gada EPAS izdevumu notika no 2018. gada 26. jūnija līdz 7. septembrim Piezīmju iesniegšanas periodā tika saņemtas 382 piezīmes, no kurām 139 bija nenozīmīgas un 243 piezīmes bija būtiskas. Par apspriešanās iznākumu padomdevējas institūcijas saņēma atgriezenisko saiti, proti, tām tika iesniegts dokuments ar piezīmēm un uz tām sniegtajām atbildēm, kā arī padomdevēju institūciju piezīmju kopsavilkums.
2.3.2. Drošības risku pārvaldības process
EPAS ietvertie drošības pasākumi ir izstrādāti, izmantojot Eiropas drošības risku pārvaldības (SRM) procesu, kas sastāv no turpmāk norādītajiem pieciem posmiem.
[image: image3.jpg]



1. attēls. Eiropas SRM process
· Drošības jautājumu identificēšana
Šis ir pirmais SRM procesa posms. Tajā tiek analizēti atgadījumu dati un papildu informācija, ko sniedz analīzes sadarbības grupas (CAG). Atlasītos drošības jautājumus oficiāli saņem EASA, un tad veic to sākotnējo drošības novērtējumu (PIA). Pamatojoties uz šo novērtējumu, tad pieņem lēmumu, vai atlasītais drošības jautājums būtu oficiāli jāiekļauj attiecīgajā drošības risku portfelī vai arī tam būtu piemērojami citi pasākumi. Veic konsultācijas ar analītiķu tīklu (NoA) un CAG. Ar dalībvalstu ekspertu starpniecību, kas piedalās šajās grupās, dalībvalstis var sniegt ievaddatus SRM procesā, pamatojoties uz informāciju par riskiem, kas tām pieejama valsts līmenī, jo īpaši, ja tiek uzskatīts, ka valsts līmenī identificētais drošības jautājums attiecas arī uz Eiropas līmeni. Šā posma rezultāts ir drošības risku portfeļi pa jomām. Šajos portfeļos tiek noteikta galveno riska zonu un drošības jautājumu prioritāte.
· Drošības jautājumu novērtēšana
Pēc drošības jautājuma identificēšanas un tā ietveršanas drošības risku portfelī, veic oficiālu drošības novērtējumu. Portfelī šie novērtējumi tiek sarindoti prioritārā secībā. Novērtēšanas procesu vada EASA un tai atbalstu sniedz NoA un CAG. Turklāt pašā novērtēšanā tiek aicināti piedalīties grupas dalībnieki. Šīs ārējais atbalsts ir būtisks, lai sasniegtu iespējami labākus rezultātus. Novērtējuma rezultātā tiek izstrādāti “tauriņa” modeļi, kas balstās uz scenāriju un kas palīdz noteikt vājās vietas, kuru kontrolei var noteikt iespējamās darbības. Tas ir drošības jautājuma novērtējums (SIA), kas sniedz EPAS iespējamās darbības. Pēc SIA veic sākotnējo drošības novērtējumu (PIA), kurā novērtē dažādu variantu plašāku saistību un priekšrocības un sniedz ieteikumus par to, kādas darbības būtu jāievieš EPAS.
· Drošības pasākumu noteikšana un programmas izstrāde
Izmantojot apvienoto SIA/PIA procesu, pēc tam sagatavo oficiālos EPAS pasākumu priekšlikumus. Apspriešanās procesā padomdevējas institūcijas sniedz savu viedokli par stratēģiskajām prioritātēm un atsevišķiem pasākumiem. Tiklīdz pasākumi ir apspriesti un saskaņoti, tos iekļauj nākamajā EPAS izdevumā.
· Īstenošana un turpmākā kontrole
Nākamais procesa posms ir EPAS iekļauto pasākumu īstenošana un turpmākā kontrole. EPAS tiek ietverti dažādu veidu pasākumi (sk. 2.4. sadaļu). Savukārt 2.5. sadaļā ir sniegts EPAS uzraudzības apraksts.
· Drošības stāvokļa mērījumi
Procesa pēdējais posms ir drošības stāvokļa mērījumi. Tas kalpo diviem mērķiem, pirmkārt, uzraudzīt izmaiņas, kas radušās, īstenojot drošības pasākumus, un, otrkārt, uzraudzīt aviācijas sistēmu, lai varētu identificēt jaunus drošības jautājumus. Lai nodrošinātu sistemātisku pieeju darbam šajā SRM procesa posmā, ir izstrādāta drošības stāvokļa sistēma, kurā identificēti dažādi uz rezultātu vērstu drošības rādītāju (SPI) līmeņi. 1. līmenī transversāli uzrauga visas jomas un sniedz pārskatu par drošības stāvokli katrā jomā. 2. līmenī tad aptver galvenās risku zonas jomas līmenī, savukārt 2+ līmenī uzrauga drošības jautājumus. Šā dokumenta 4.2. sadaļā ir aplūkoti uz rezultātu vērstie drošības stāvokļa rādītāji (SPI) un uz procesu vērstie SPI.
ASR ir drošības stāvokļa sistēmas ikgadējais pārskats. Tajā identificē drošības tendences un iezīmē prioritārās jomas, galvenās riska zonas un drošības jautājumus. No šī posma SRM process atkal atsākas.
Izvērtējums ir cits drošības stāvokļa mērīšanas rīks, ko izmanto, lai secinātu, vai esošie noteikumi sniedz tādu rezultātu, kādu bija paredzēts ar tiem sasniegt, un kurās jomās ir nepieciešami uzlabojumi. Papildu informācija par izvērtējumiem ir sniegta 2.4. sadaļā.
2.3.3. Kā iesniegt jaunu priekšlikumu iekļaušanai EPAS
Jaunu priekšlikumu, piemēram, jaunu jautājumu vai ierosinājumu par jauna pasākuma iekļaušanu EPAS, var iesniegt jebkurā programmas izstrādes cikla brīdī. Šajā nolūkā tiek izveidota “piedāvātā jautājuma identifikācijas veidne”
. Ar šo veidni tiek aizstāta vecā “Noteikumu izstrādes priekšlikuma veidne”, un tā ir paredzēta, lai ietvertu plašāku pasākumu priekšlikumu klāstu, tostarp noteikumu izstrādes uzdevumu/pasākumu priekšlikumus, kā arī lai identificētu jaunus jautājumus EPAS drošības, vides aizsardzības, līdzvērtīgu konkurences apstākļu vai efektivitātes/samērīguma jomā.
Lai noteiktu priekšlikuma veidu, sākotnēji pārskata saņemtās piedāvāto jautājumu identifikācijas veidnes. Ar drošību saistītos priekšlikumus skata visā Eiropas SRM procesā, savukārt ar drošību nesaistītus priekšlikumus vispirms sākotnēji pārskata ekspluatācijas direktorāti (lidojumu standartu un sertifikācijas direktorāti). Pamatdatus par piedāvātajiem jautājumiem un priekšlikumu rezultātus reģistrē “piedāvāto jautājumu reģistrā”. Ja priekšlikums tiek pieņemts, to pēc rūpīgas novērtēšanas iekļauj EPAS.
2.4. EPAS struktūra
2019.–2013. gada EPAS izdevums sastāv no diviem atsevišķiem sējumiem:
· I sējumā sniegts kopsavilkums, kā arī ievads, kurā raksturota stratēģija un iekļauti galvenie rādītāji. Šajā sējumā ietverta 1.–4. nodaļa.
· II sējumā sniegts EPAS pasākumu izvērstāks uzskaitījums. Tajā ir ietverta 5.–8. nodaļa, katra no tām ir veltīta vienai no četrām pamattēmām – “drošība”, “vide”, “efektivitāte/samērīgums” un “līdzvērtīgi konkurences apstākļi”.
I sējums
I sējumā sniegts kopsavilkums un katra izdevuma galvenās iezīmes. Pēc tam seko ievaddaļa, kurā skaidrota saikne ar citiem Eiropas un pasaules līmeņa plānošanas dokumentiem. 2. nodaļā arī paskaidrota dokumenta struktūra, kā tiek pasniegti pasākumi un kā var iesniegt jaunus priekšlikumus, kas būtu iekļaujami EPAS.
Šajā izdevumā ir pārskatīta 3. nodaļas “Stratēģija” struktūra.
Tagad 3.1. sadaļā “Stratēģiskās prioritātes” ir aplūkotas šādas prioritātes:
· 3.1.1. sistēmiskā drošība;
· 3.1.2. ekspluatācijas drošība;
· 3.1.3. jaunu tehnoloģiju un koncepciju droša integrēšana;
· 3.1.4. vide.
Jaunajā 3.1.3. sadaļā ir skatīta vajadzība veicināt jauno tehnoloģiju un inovāciju drošu īstenošanu.
Dokumenta 3.2. sadaļā “Stratēģiskie sekmējošie faktori” tagad ir iekļauti divi jauni sekmējošie faktori:
· 3.2.2. drošības veicināšana;
· 3.2.4. digitalizācija.
Esošo sadaļu teksts ir pārskatīts, lai atainotu jaunākos pilnveidojumus. Turklāt 3. nodaļā ir iekļautas divas šādas jaunas sadaļas:
· 3.3. “labāks regulējums”;
· 3.4. “jaunā Pamatregula”.
Stratēģiskās prioritātes, kas bija ietvertas iepriekšējā EPAS izdevumā 3.1.4. sadaļā “Efektivitāte” un 3.1.5. sadaļā “Līdzvērtīgi konkurences apstākļi”, ir pārdalītas, pamatojoties uz jaunās 3. nodaļas struktūru.
II sējums
II sējumā iekļauto EPAS pasākumu saraksts ir strukturēts, ņemot vērā četras galvenās pamattēmas, kurām katrai ir veltīta sava nodaļa. Šīs pamattēmas ir minētas turpmāk.
· Drošība (5. nodaļa): šajā kategorijā pasākumu izstrādi virza vajadzība palielināt vai uzturēt pašreizējo drošības līmeni aviācijas nozarē.
· Vide (6. nodaļa): šajā kategorijā pasākumu izstrādi virza vajadzība uzlabot pašreizējo vides aizsardzību aviācijas nozarē, vienlaikus cenšoties nodrošināt līdzvērtīgus konkurences apstākļus pasaulē.
· Efektivitāte/samērīgums (7. nodaļa): šajā kategorijā pasākumu izstrādi virza galvenokārt vajadzība nodrošināt, ka noteikumi ir izmaksu ziņā lietderīgi tajos izvirzīto mērķu sasniegšanai, kā arī samērīgi identificētajiem riskiem. Ja pasākums ir iekļauts šajā kategorijā, tas nekādā veidā nenozīmē, ka tā mērķis nav saistīts ar drošību; tomēr šis pasākums vairāk ietekmē efektivitāti un samērību, nevis drošību.
· Līdzvērtīgi konkurences apstākļi (8. nodaļa): šajā kategorijā pasākumu izstrādi virza galvenokārt vajadzība nodrošināt, ka visi dalībnieki, kas darbojas kādā noteiktā aviācijas tirgus segmentā, var gūt kopīga noteikumu kopuma priekšrocības, tādējādi tiek sekmētas inovācijas, atbalstīta godīga konkurence un nodrošināta personu un pakalpojumu brīva aprite. Tas ir jo īpaši svarīgi tehnoloģiskās vai uzņēmējdarbības attīstības jomā, kur visiem dalībniekiem ir jānosaka kopīgi “spēles noteikumi”. Līdzvērtīgi konkurences apstākļi var attiekties uz standartizācijas nodrošināšanu EASA dalībvalstīs vai vajadzību saskaņot noteikumus ar galvenajiem EASA darījumu partneriem, piemēram, Federālo aviācijas administrāciju (FAA) vai Kanādas Transporta aģentūras Civilās aviācijas direktorātu (TCCA), lai nodrošinātu godīgu konkurenci vai veicinātu personu, preču un pakalpojumu brīvu apriti. Šajā kategorijā ietvertie pasākumi tieši veicinās pašreizējā drošības līmeņa saglabāšanu vai pat tā uzlabošanu.
Šīs četras pamattēmas ir uzskatāmas par galvenajām tēmām. Vairākus pasākumus vienlīdz labi varētu attiecināt uz vairākām pamattēmām, taču, lai novērstu dublēšanos, tos iekļauj vienas būtiskākās pamattēmas kategorijā.
5.–8. nodaļa ir sakārtota pa “drošības jautājumu kategorijām” un “pasākumu jomām”. Katrai pasākuma jomai ir savs problēmjautājums, mērķis un saistītie pasākumi. Pasākuma jomā var ietilpt vairāki pasākumi un uzdevumu veidi – noteikumu izstrādes uzdevums (RMT), drošības veicināšanas uzdevums (SPT), tēma, kurai jāpievērš pastiprināta uzmanība (FOT), izvērtēšanas uzdevums (EVT), kā arī pētniecības pasākumi (RES
). Šajās nodaļās ir iekļauti arī dalībvalstu uzdevumi (DVU).
Izpildot noteikumu izstrādes uzdevumus (RMT), tiek iegūts jaunas vai grozītas reglamentējošas normas (īstenošanas noteikumi, attiecīgie līdzekļi atbilstības panākšanai (AMC) vai vadlīnijas (GM)), taču ar to saistītais darbs parasti neaprobežojas tikai ar noteikumu izstrādi. Atkarībā no risināmajiem jautājumiem un darbības jomas, noteikumu izstrādes projekta ietvaros var veikt atbalsta pasākumus, piemēram, organizēt konferences, darbseminārus, izbraukuma prezentācijas, izstrādāt bieži uzdotos jautājumus (FAQ) utt. Noteikumu izstrādes atbalstam var veikt īpašus drošības veicināšanas uzdevumus (SPT), kas tiek vadīti saskaņā ar EASA Drošības veicināšanas stratēģiju (sk. 3.2.2. sadaļu), vai pētniecības uzdevumu.
Dalībvalstu uzdevumi (DVU) ir EPAS pasākumi, kas tiek veikti, pamatojoties uz drošības prioritātēm, kas identificētas sadarbībā ar DV un ir tām raksturīgas. Vairums no tiem ir pastāvīgi pasākumi, kas tiek veikti, lai nepārtraukti uzraudzītu to pamatā esošos drošības riskus un regulāri ziņotu par šo DV pasākumu virzību. Rezultāti tiek apspriesti ar DV regulārajās Drošības pārvaldības tehniskās organizācijas (SM TeB) sanāksmēs. Lai stiprinātu DV savstarpējo sadarbību un DV sadarbību ar EASA, tiek izvirzītas un apspriestas dažādas īstenošanas pieejas, grūtības vai labas prakses piemēri.
Šā dokumenta 5.2. sadaļā “Gaisa komercpārvadājumi (CAT) ar lidmašīnām” ir izveidota kategorija “dažādi”, lai apkopotu pasākumus, kas ir pārāk plaši, lai tos klasificētu tikai vienā kategorijā, jo tie ietekmē vairākas aviācijas jomas, ietverot dažādu veidu pasākumus.
6. nodaļa (Vide) sastāv no divām daļām, kas veltītas galvenajām ar vidi saistītām tēmām – klimata pārmaiņām un gaisa kuģu radītajam troksnim.
7. nodaļa (Efektivitāte/samērīgums) un 8. nodaļa (Līdzvērtīgi konkurences apstākļi) ir sagrupēta, ņemot vērā galvenās ieinteresētās personas, ko ietekmē pasākumi.
Novērtējumi
Šā dokumenta 7. nodaļas 7.2. sadaļā ir ietverti visi turpmākajos gados plānotie novērtēšanas uzdevumi (EVT). Šie projekti ir paredzēti, lai izdarītu secinājumu, vai esošie noteikumi sniedz tādus rezultātus, kādus bija paredzēts ar tiem sasniegt, un kurās jomās joprojām ir nepieciešami uzlabojumi.
Lai lemtu par turpmākajiem EASA veicamajiem novērtējumiem, tiek ņemti vērā divi galvenie kritēriji. Pirmkārt, vai esošajā regulējumā ir noteikts pienākums veikt novērtējumu. Otrkārt, vai noteikumi ir pretrunīgi, sarežģīti, potenciāli sensitīvi, rada drošības riskus un/vai neefektīvas reglamentējošas normas. Lai izvērtētu otro kritēriju, tika izstrādāti vadlīniju jautājumi.
· Kādi noteikumi rada pieprasījumus piemērot atbrīvojumus (JPR 70. un 71. pants (iepriekšējās Pamatregulas 14. pants)), pieprasījumus piemērot alternatīvus atbilstības nodrošināšanas līdzekļus (AltMoC), daudzus pieprasījumus no ieinteresēto personu puses?
· Kurus noteikumus ieinteresētās personas ir identificējušas kā tādus, kas rada nevajadzīgu administratīvu slogu, kas reglamentējošā ziņā ir neefektīvi vai kuru izmaksas pārsniedz ieguvumus?
· Kuri ir pastāvīgi atklātie konstatējumi, kas gūti, veicot standartizācijas pastāvīgās uzraudzības pasākumus un standartizācijas pasākumus, kas rada nepieciešamību novērtēt šo jautājumu vai ko būtu ieteicams novērtēt?
· Kuri noteikumi rada nopietnu nekonsekvenci vai nav saskanīgi ar citiem saistītiem noteikumiem?
· Kuri noteikumi ir novecojuši, nav nepieciešami vai ir neefektīvi, un ir nepieciešams/ieteicams veikt novērtējumu šajā jautājumā?
Kā pasniedz atsevišķus pasākumus
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2. attēls. Šajā plānā izmantoto apzīmējumu pārskats
Par katru EPAS pasākumu sniedz vismaz šādu informāciju:
· mērķi un galvenos termiņus (uzdevuma izpildes grafiku), un
· pamatojumu, kā arī pamatinformāciju par atbildību attiecībā uz pasākuma izpildi un par skartajām ieinteresētajām personām.
Sākotnējā drošības novērtējuma (PIA) rezultātus, ja tie pieejami, iesniedz rezultāta veidā, kas sastāv no burta un skaitliskas vērtības. Ar burtiem apzīmē stratēģiskos (A), standarta (B) vai regulāro atjauninājumu (C) uzdevumus. Skaitliskā vērtība ir izmaksu lietderības rādītājs, kas aprēķināts, ņemot vērā iespējamo ieguvumu līmeni, kuru dala ar konkrētā pasākuma īstenošanas izmaksu līmeni (piemēram, ja ieguvumu līmenis ir 3 un izmaksu līmenis ir 1, galīgais PIA rādītājs būs 3). Ja vērtība ir lielāka par 1, tas nozīmē, ka pasākums provizoriski būs izmaksu ziņā lietderīgs. Jāatzīmē, ka PIA rezultātu apzīmē ar “n/p”, ja uzdevums iepriekš tika pamatots ar agrāk lietoto rādītāju (t. i., pirms-RIA rezultātu), kas vairs netiek izmantots.
Turpmāka informācija, kas tiek sniegta tikai par noteikumu izstrādes uzdevumiem (RMT), norāda, vai tie tiek saskaņoti ar trešām valstīm (lauks “3rdC”), lai mazinātu EASA un citu aviācijas iestāžu atšķirības, vienlaikus nodrošinot līdzvērtīgu drošības līmeni. Noteikumu izstrādes uzdevumi, kas tiek veikti saskaņā ar īpašo noteikumu sagatavošanas procedūru (EASA valdes Lēmuma Nr. 18/2015 “Noteikumu sagatavošanas procedūra” 15. pants “Tieša publicēšana” vai 16. pants “Paātrināta procedūra”), tiek norādīti procedūras veida laukā “Proc”. Paātrinātu procedūru apzīmē ar “AP”, tiešu publikāciju apzīmē ar “DP”, standarta procedūru apzīmē ar “ST”. Visiem dokumentiem, kas ir jau izplatīti, norāda dokumenta atsauci un publicēšanas datumu (datuma formāts DD/MM/GGGG). Uzdevumiem, kas vēl nav iesniegti, norāda plānoto gada ceturksni (GGGG QX).
Vispārējs noteikums ir tāds, ka plānošana ir divi gadi no atzinuma publicēšanas dienas līdz saistītā EK lēmuma publicēšanai. Dažos gadījumos to koriģē, lai atainotu īpašas prasības.
Jaunos plānā pievienotos uzdevumus norāda, atzīmējot sarkanā krāsā pasākuma numuru.
Papildinājumi
EPAS pievienoti vairāki papildinājumi, kuros sniegta papildu informācija par pasākuma statusu un virzību, saikni starp EPAS un attiecīgi EK stratēģiskajām prioritātēm un EASA stratēģisko plānu.
Pārskats par jauniem uzdevumiem, uzdevumiem, kuru prioritāte ir mazināta, un svītrotajiem uzdevumiem ir pieejams C papildinājumā.
Attiecīgās EASA politiskās nostādnes, kurās sniegtas norādes uz specifiskiem EPAS pasākumiem, arī ir ietvertas kā EPAS papildinājumi.
Visbeidzot, lai atvieglotu pieejamību, H papildinājumā ir sniegts pilns EPAS pasākumu indekss pēc pasākumu veida.
2.5. Kā tiek veikta EPAS uzraudzība
Ziņošana par valsts pasākumiem (DVU)
Iepriekšējos gados pasākumus, kas ir DV pasākumi (DVU), uzraudzīja ar tiešsaistes apsekošanas līdzekļiem. Apsekojums tika adresēts visām EASA DV, kā arī DV, kas nav EASA valstis un kas piemēro EPAS, un to ierosināja pēc EPAS publicēšanas. Apsekojumā valstīm bija jāsniedz atgriezeniskā saite par DVU EPAS pasākumu īstenošanu. Rezultāti tika apkopoti īstenošanas ziņojumā
. EASA 2018. gada beigās pārtrauks EPAS apsekojumus un īstenošanas ziņojumu sagatavošanu.
2019.–2020. gadā EASA koncentrēsies uz īstenošanas atbalsta sniegšanu, lai veicinātu atbilstību JPR II nodaļas jaunajām prasībām. Valstīm tiek prasīts izstrādāt valsts plānu aviācijas drošības jomā (SPAS), ņemot vērā EPAS ietvertos savus valsts pasākumus un sniedzot pamatojumu, ja tiek uzskatīts, ka šie pasākumi uz tām neattiecas.
SPAS būs primārais rīks, ko izmantos DV, lai ziņotu par pasākuma īstenošanu. Valstīm būtu jāsniedz atjaunināts SPAS vismaz reizi gadā vai, ja SPAS neatjaunina reizi gadā, ziņojums par EPAS pasākumu īstenošanu. EASA darīs pieejamu tiešsaistes platformu, kurā DV augšupielādēs savus SSP, SPAS un visus citus attiecīgos materiālus. Tiešsaistes platforma ir paredzēta arī, lai veicinātu informācijas apmaiņu starp valstīm par EPAS un SSP īstenošanu.
Ziņošana par citiem EPAS pasākumiem (RMT, FOT, SPT, RES un EVT)
Attiecībā uz pārējiem pasākumiem, kur EASA ir vadošā loma, atgriezeniskā saite par īstenošanu tiek regulāri sniegta padomdevēju institūciju sanāksmēs. Vairums EPAS plānoto nepieciešamo rezultātu tiek publicēti EASA tīmekļa vietnē (sk. noteikumu izstrādes procesa vietni, drošības veicināšanas vietni, izpētes projektu vietni un noteikumu izvērtēšanas vietni).
3. Stratēģija
2017.–2021. gada programmas izstrādes ciklā EASA sniedza priekšstatu par EPAS stratēģiskajām prioritātēm. Stratēģiskās prioritātes tika izstrādātas, pamatojoties uz Komisijas Aviācijas stratēģiju un EASA stratēģisko plānu (sk. D papildinājumu). Drošības prioritātes izstrādātas, pamatojoties uz Eiropas Drošības risku portfeļiem, kas publicēti ASR. Efektivitātes un līdzvērtīgu konkurences apstākļu prioritātes ir izstrādātas, pamatojoties uz ieinteresēto pušu atgriezenisko saiti. Vides prioritātes ir izstrādātas, pamatojoties uz 2016. gada Eiropas aviācijas vides ziņojumu (EAER), un ir saskaņotas ar minētā ziņojuma 2019. gada izdevumu (sagatavošanas stadijā).
EASA apsprieda šīs prioritātes ar ieinteresētām personām no 2018. gada marta līdz maijam. Pamatojoties uz saņemtajām piezīmēm, tika veikti vairāki pielāgojumi un uzlabojumi, jo īpaši identificētas primāri risināmās prioritātes. Šā dokumenta 5.–8. nodaļā pasākumi, kas saistīti ar stratēģiskajām prioritātēm, PIA rezultātu laukā ir apzīmēti ar “A”.
Atbilstoši kopējās sistēmas pieejai attiecībā uz aviācijas drošības pārvaldību EPAS attīstās, lai nodrošinātu, ka labāk tiek integrēti attiecīgie avoti un galvenie ievaddati drošības informācijas ziņā, piemēram, ASR, SAR un ATM ĢP. Mērķis ir iegūt visaptverošu, konsolidētu pārskatu par drošību Eiropas līmenī, pamatojoties uz kuru tiek noteikta stratēģiskā plānošana un drošības pasākumu prioritātes.
Kā tiek noteiktas prioritātes
Šajā EPAS redakcijā noteikumu izstrādes pasākumi tika sarindoti prioritārā secībā, lai ņemtu vērā to, ka ir nepieciešams nodrošināt resursus JPR noteikto atbildības jomu risināšanai (kas saistīti ne tikai ar noteikumu izstrādi), kā to skaidri pieprasīja EASA valde 2018. gada aprīlī. JPR rīcības plānā (sk. 3.4. sadaļu) skaidri identificētas jomas, kurās darbs būs jāsāk nākamo triju gadu laikā, tāpēc ne visas jaunās atbildības jomas tiks risinātas tūlītēji. Nosakot prioritātes, tiek ņemts vērā kompromiss, kas jāpanāk, lai tiktu turpināts darbs, kas vērsts uz būtisko drošības risku mazināšanu dažādās jomās, un lai tiktu risinātas šajā nodaļā raksturotās un ar nozari un valstīm saskaņotās stratēģiskās prioritātes.
Lai tuvākajā laikā atgrieztos pie tā, ka noteikumu izstrādes apmēri tiek labāk pārvaldīti, EK un EASA ir arī vienojušās uz laiku apturēt turpmāko EASA atzinumu publicēšanu, kas sākotnēji tika plānota 2018. gadā. Vienlaikus EK un EASA noteica prioritātes attiecībā uz atzinumu publicēšanu 2019. gadā, pienācīgi ņemot vērā jau veikto darbu un Eiropas Komisijai jau iesniegtos atzinumus un rūpīgi izvērtējot EASA Komitejas sanāksmju kalendāru 2019. gadā.
Tādējādi vairāki jau programmā ietvertie pasākumi tika atlikti. Lēmums atlikt uzdevumus tika pieņemts pēc rūpīga ieinteresēto personu ietekmes novērtējuma. Tas ataino EASA un EK spēju apstrādāt un galīgi pieņemt noteikumu izstrādes rezultātus rūpīgu novērtējumu, jo īpaši izvērtējot ES komitoloģijas procesa spēju “absorbēt” EASA sagatavotos noteikumu projektus.
Šī koriģēšana veikta, ievērojot šādus principus:
· sertifikācijas specifikācijas (CS) un pieņemamie atbilstības nodrošināšanas līdzekļi un vadlīnijas (AMC & GM) neietekmē DV un Komisijas resursus. Jo īpaši nozarei nepieciešamās sertifikācijas specifikācijas;
· lēmumiem (AMC un GM), kas netiek pieņemti, kamēr Komisija nav pieņēmusi IR , ir neliela ietekme uz EASA resursiem. Tie papildina atzinumus, kurus tagad izskata Komisija. Šie AMC un GM jau ir izstrādāti;
· attiecībā uz jaunajiem atzinumiem prioritāte ir piešķirta stratēģiskajiem uzdevumiem. Daži ar stratēģiju nesaistīti uzdevumi tika atlikti vismaz līdz 2022. gadam;
· atzinumi saistībā ar regulāriem/pretrunas neraisošiem noteikumu atjauninājumiem tika atlikti līdz 2022. gadam, ja vien nav pieejami EASA resursi un ja vien EK tos nevar ātri apstrādāt, ņemot vērā to pretrunas neraisošo dabu;
· jaunu noteikumu izstrādes uzdevumi tiks sākti tikai tad, ja tie attiecas uz stratēģiskām prioritātēm un ir pilnībā pamatoti (piemēram, steidzami drošības jautājumi).
5.–8. nodaļā ir ietverts pilns nākamajiem 5 gadiem ieplānoto uzdevumu uzskaitījums. C papildinājumā sniegts pārskats par visiem uzdevumiem, kuru prioritāte ir mazināta.
3.1. Stratēģiskās prioritātes
3.1.1. Sistēmiska drošība
3.1.1.1. Uzlabot drošību, uzlabojot drošības pārvaldību
Lai arī pēdējos gados visās ekspluatācijas jomās drošība turpina nepārprotami uzlaboties, pēdējā laika negadījumi un nopietni incidenti liecina par aviācijas drošības komplekso dabu un to, cik svarīgi ir risināt cilvēkfaktora aspektus. Aviācijas iestādēm un organizācijām būtu jāprognozē jaunie apdraudējumi un ar tiem saistītie izaicinājumi, izstrādājot SRM principus. Šie principi tiks pastiprināti, īstenojot drošības pārvaldības sistēmu, pamatojoties uz ICAO 19. pielikumu un Regulu (ES) Nr. 376/2014 par ziņošanu, analīzi un turpmākajiem pasākumiem attiecībā uz atgadījumiem civilajā aviācijā.
EASA ir definējusi drošības pārvaldības sistēmas (SMS) politiku, lai regulētu SMS dažādās aviācijas jomās. Šī politika ir iekļauta E papildinājumā.
Galvenie pasākumi:
· atbalstīt valstis saistībā ar valsts drošības programmu (MST.001) un valsts drošības plānu (MST.028) īstenošanu;
· veicināt SMS īstenošanas un cilvēkfaktora principu (MST.002 un SPT.057) starptautisku saskaņošanu;
· nodrošināt, ka valsts atbildīgajām aviācijas institūcijām ir iespēja novērtēt un uzraudzīt ekspluatanta vadības sistēmu (FOT.008);
· iekļaut drošības pārvaldības prasības sākotnējā lidotspējā un lidotspējas uzturēšanā (RMT.0251).
Sk. 5.1.1. sadaļu.
3.1.1.2. Cilvēkfaktori un personāla kompetence
EASA uzrauga datus, kas attiecas uz cilvēku darbību, un novērtē ieinteresēto personu atgriezenisko saiti ar cilvēkfaktoru analīzes sadarbības grupas (HF CAG) un citu regulējošo un uzraudzības pasākumu starpniecību. Tā kā aviācijas sistēma mainās, ir obligāti jānodrošina, ka tiek ņemti vērā cilvēkfaktori un cilvēku darbības sekas pakalpojuma sniedzēja un normatīvajā līmenī.
Termini “cilvēkfaktori” un “cilvēku darbība” dažkārt tiek izmantoti kā savstarpēji aizvietojoši termini. Lai arī ar terminiem “cilvēkfaktori” un “cilvēku darbība” izsaka cilvēka spējas, ierobežojumus un tendences, tiem ir atšķirīgs uzsvars.
· Cilvēkfaktori (HF) – šo terminu lieto attiecībā uz to, kāpēc cilvēks darbojas tā, kā viņš darbojas. Šis termins ietver garīgos un fizikālos procesus un abu šo procesu savstarpējo atkarību.
· Cilvēku darbība (HP) – cilvēkfaktoru rezultāts. Šo terminu lieto attiecībā uz to, kā cilvēki dara to, ko viņi dara.
Piezīme. Dokumenta 5.–8. nodaļā pasākumus, kuros ir spēcīgs HF komponents, apzīmē, laukā “pasākuma sektors” pievienojot apzīmējumu “HF”.
HF CAG ir noteikusi šādu drošības jautājumu prioritāti padziļinātai analīzes veikšanai 2018. gadā. Šie jautājumi ir sistēmiski drošības jautājumi un citi CAG risinātie drošības jautājumi, kuros ietilpst HP elementi
.
· Augstākās vadības zināšanas, kompetence un apņemšanās attiecībā uz HF/HP – ja vien augstākā vadība neuzņemas vadību HF īstenošanā, šāda prakse neizplatās pa visu organizāciju, kas rada sekas drošībai un efektivitātei.
· Reglamentējošo institūciju kompetence cilvēkfaktoru jomā – ja reglamentējošām institūcijām nav kompetenču HF jomā, tās nevar pienācīgi uzraudzīt HF īstenošanu aviācijas nozarē.
· Procedūru izstrāde un izmantošana – procedūras ir obligāti jāizstrādā tā, lai tās būtu lietojamas, taču to panākt kļūst aizvien grūtāk, ņemot vērā sistēmas sarežģītību.
· Organizatoriskā un individuālā noturība – organizatoriskā un individuālā noturība ir galvenie drošības sekmīgas pārvaldības faktori, taču joprojām ir maz reglamentējošu vadlīniju par to, kā piemērot šo koncepciju.
· Apmācības efektivitāte un kompetence – dažkārt var būt pārāk liela plaisa starp to, kā darbu ir iedomāts veikt un kā tas tiek veikts, tādējādi apmācība ir neefektīva vai tai ir negatīvs rezultāts. Apmācības režīma izmaiņas var šo problēmu saasināt.
Padziļināti analizējot minētos jautājumus, var noteikt EPAS turpmākajos izdevumos iekļaujamos papildu pasākumus.
Tā kā tirgū parādās jaunas tehnoloģijas un jauni uzņēmējdarbības modeļi vai darbības koncepcijas un sistēma kļūst aizvien sarežģītāka, ir ārkārtīgi svarīgi, ka aviācijas nozares personālam ir pareizās kompetences, kā arī pielāgot apmācības metodes, kas ļautu risināt jaunākos izaicinājumus. Aviācijas nozares personālam vienlīdz svarīgi ir izmantot priekšrocības, ko sniedz jaunās tehnoloģijas, lai veicinātu drošību.
Ar aviācijas nozares personālu saistīto drošības pasākumu mērķis ir ieviest uz kompetencēm balstītu apmācību visās jomās, kurās piešķir licences un kvalifikācijas atzīmes, aktualizēt ar nogurumu saistītās prasības un veicināt atbilstoša personāla pieejamību kompetentajās iestādēs (CA). Šie pasākumi palīdzēs mazināt ar drošību saistītās problēmas, un tiem ir būtiska nozīme drošības uzlabošanā visās aviācijas jomās. Par galvenajiem sekmējošiem faktoriem tiek uzskatīta apmācība un izglītība. Jaunajā EASA tehniskās apmācības stratēģijā tas tiek ņemts vērā, t. i., “pastāvīgi uzlabot Aģentūras personāla tehnisko kompetenci un vadīt aviācijas iestāžu personāla apmācības standartu saskaņošanu visā EASA sistēmā.”
Galvenie pasākumi:
· ieviest uz pierādījumiem un kompetenci balstītu apmācību attiecībā uz visām licencēm un kvalifikācijas atzīmēm (RMT.0599 un SPT.012);
· pārskatīt mācīšanās mērķus un mācību programmas komercpilota apliecībām (RMT.0595);
· uzlabot lidojumu simulācijas trenažieru precizitāti (RMT.0196);
· atbalstīt kompetentās iestādes, nodrošinot tām apmācību un kompetenci, lai piesaistītu pienācīgi kvalificētu personālu (FOT.003).
3.1.1.3. Aizsardzības ietekme uz drošību
· Kiberdrošība
Iedzīvotāji, kas pārvietojas ar gaisa transportu, aizvien vairāk tiek pakļauti kiberdrošības draudiem. Lai jaunās paaudzes gaisa kuģa sistēmas būtu savienotas ar zemi reālā laikā, ATM tehnoloģijām ir nepieciešams, lai dažādiem uz zemes izvietotiem centriem būtu interneta un bezvadu savienojums ar gaisa kuģi. Tīkla pieslēgumu pieaugums un aviācijas sistēmu digitalizācijas straujais pieaugums palielina visas sistēmas ievainojamību. Aviācijas nozarei un iestādēm ir svarīgi apmainīties ar informāciju un mācīties no pieredzes, lai nodrošinātu, ka sistēmas ir aizsargātas pret fizisku personu/organizāciju ļaunprātīgām darbībām.
EASA 2017. gada 10. februārī ir parakstījusi Sadarbības memorandu ar ES iestāžu Datortrauksmes reaģēšanas komandu (CERT-ES). EASA un CERT-ES sadarbojas, lai izveidotu Eiropas aviācijas kiberdrošības centru (ECCSA)
. ECCSA pamatuzdevums ir sniegt informāciju un palīdzību Eiropas aviācijas tehnikas ražotājiem, lidsabiedrībām, tehniskās apkopes organizācijām, aeronavigācijas pakalpojumu sniedzējiem (ANSP), lidlaukiem (ADR) utt., lai aizsargātu sistēmas kritiskos elementus, piemēram, gaisa kuģus, navigācijas un uzraudzības sistēmas, datu pārraides posmus utt. ECCSA aptvers visu aviācijas spektru. Papildus informācijas apmaiņas iniciatīvām, kuras paredzēts īstenot, izmantojot ECCSA, kiberdrošības risku risināšanas stratēģijai būtu jābūt vērstai uz pētniecību un pētījumiem, gadījumu izmeklēšanu un reaģēšanu, zināšanām un kompetences celšanu, starptautisko sadarbību un saskaņošanu, reglamentējošām darbībām un nozares standartu izstrādi.
Galvenie pasākumi:
· izstrādāt un īstenot aviācijas kiberdrošības stratēģiju (SPT.071);
· īstenot reglamentējošos noteikumus kiberdrošības jomā, kas aptver visas aviācijas jomas (RMT.0720 un RES.012);
· sertifikācijas specifikācijās ieviest jaunus kiberdrošības noteikumus (RMT.0648).
· Konflikta zonas
Kopš Malaizijas lidsabiedrības reisa MH17 traģiskās notriekšanas visi ir vienisprātis, ka valstīm ir jāapmainās ar savu informāciju par iespējamiem riskiem un draudiem konflikta zonās. Ir īstenotas vairākas iniciatīvas, lai informētu lidsabiedrības par riskiem saistībā ar to starptautiskajiem lidojumiem.
Pasaules mērogā ICAO 2015. gada aprīlī atklāja centrālo repozitoriju, kurā katra valsts var brīvprātīgi sniegt savu informāciju par konkrētiem riskiem konflikta zonās.
Tika izveidota ES augsta līmeņa darba grupa, lai noteiktu turpmāko rīcību Eiropas līmenī saistībā ar kopīgas informācijas sniegšanu par riskiem, kas rodas konflikta zonās. Šī darba grupa 2016. gada 17. martā iesniedza savu galīgo ziņojumu par transporta jomu atbildīgajai Eiropas komisārei Violetai Bulcai [Violeta Bulc]. Tajā iekļauti ieteikumi dažādām ieinteresētām personām un priekšlikums Eiropas līmenī izveidot konflikta zonu brīdināšanas sistēmu, sadarbojoties dalībvalstīm, Eiropas iestādēm, EASA un citām aviācijas nozares ieinteresētajām personām.
Brīdināšanas sistēmas mērķis ir apvienot pieejamos informācijas avotus un konflikta zonas riska novērtēšanas spējas, lai varētu savlaicīgi publicēt informāciju un ieteikumus par konflikta zonas riskiem, kas būtu noderīgi visām Eiropas dalībvalstīm, ekspluatantiem un pasažieriem. Tā papildina valsts infrastruktūras mehānismus, ja tādi pastāv, Eiropas līmenī papildinot, ja iespējams, kopīgos riskus un attiecīgos ieteikumus.
EASA darbojas kā koordinējoša struktūrvienība attiecībā uz pasākumiem, kas tieši neietilpst DV vai EK atbildības jomā, un ierosina konflikta zonas informatīvo biļetenu
 izstrādi, apspriešanos un publicēšanu gan gadījumos, kad kopīgais ES risku novērtējums ir pieejams, gan arī tad, ja tas nav pieejams.
Galvenais pasākums:
· izplatīt informāciju gaisa pārvadātājiem, lai mazinātu riskus saistībā ar lidojumiem pāri konflikta zonām (SPT.078).
3.1.1.4. Data4Safety
Data4Safety (saukta arī par D4S) ir datu vākšanas un analizēšanas programma, kuras mērķis ir vākt un apkopot visus datus, kas var nodrošināt drošības risku pārvaldību Eiropas līmenī. Šeit ietilpst drošības pārskati (vai atgadījumi), lidojuma dati (t. i., lidojuma parametru reģistratoru ģenerēti lidojuma dati), uzraudzības dati (gaisa satiksmes dati), laikapstākļu dati – tie ir tikai daži piemēri no daudz garākā uzskaitījuma.
Konkrētāk, šī programma ļaus labāk identificēt, kas rada risku (drošības jautājuma identificēšana), noteikt šo risku būtību (riska novērtēšana) un pārliecināties, vai drošības pasākumi sniedz vajadzīgo drošības līmeni (drošības stāvokļa mērījums). Tās mērķis ir attīstīt spēju atklāt ievainojamību sistēmas datu terabaitos.
Tika uzsākts koncepcijas apliecinājuma (PoC) sākotnējais posms, kurā piedalās ierobežots partneru skaits, lai testētu tehniskās problēmas, kā arī pārvaldītu šādas programmas struktūru. Pēc gada tika sasniegti vairāki pamatelementi, proti:
· partnerības principi tika iestrādāti programmas hartā;
· tika panākta vienošanās par datu aizsardzības noteikumiem, un tie tika iekļauti noteikumu un procedūru dokumentā un datu apmaiņas un aizsardzības nolīguma veidnē;
· tika saskaņoti un noteikti lietošanas piemēri PoC posmam.
D4S būtībā ir sadarbības partnerības programma, kuras mērķis ir iekļaut informāciju drošības jomā. To dara, organizējot drošības datu masveidīgu vākšanu un, kas ir vienlīdz svarīgi, attīstot visām Eiropas aviācijas drošības sistēmā ieinteresētajām personām analītiskās spējas. Tā būs sadarbība ar nozari tādā mērogā, kāds līdz šim Eiropā vēl nav bijis.
D4S tāpēc būs tieša atbilde uz GASP 11.A mērķi “Darbs ar nozarē ieinteresētām personām, lai izmantotu labāko praksi drošības informācijas analīzē”.
3.1.2. Ekspluatācijas drošība
3.1.2.1. Drošības risku risināšana gaisa komercpārvadājumos (CAT) ar lidmašīnām un NCC komercpārvadājumos
2017. gadā nav bijuši negadījumi ar letālu iznākumu, kuros būtu iesaistīti Eiropas gaisa kuģa ekspluatanta sertifikāta (AOC) turētāji, kas veic pasažieru/kravas gaisa komercpārvadājumus. Līdzīgi nav bijuši negadījumi ar letālu iznākumu NCC pārvadājumos ar lidmašīnām, kuru maksimālā pacelšanās masa ir virs 5 700 kg. Šajā kategorijā ir bijuši 15 negadījumi bez letāla iznākuma; tomēr negadījumu bez letāla iznākuma skaits ir bijis zemāks nekā vidēji iepriekšējos 10 gados.
2017. gadā ir palielinājies nopietnu incidentu skaits šajā kategorijā salīdzinājumā ar vidējo rādītāju iepriekšējos 10 gados; 2017. gadā ir reģistrēti 99 nopietni incidenti salīdzinājumā ar vidēji 79,2 incidentiem 10 gadu periodā.
Šai ekspluatācijas jomai ir pievērsta lielākā uzmanība, izstrādājot EASA drošības pasākumus. Analīzes sadarbības grupas un padomdevējas institūcijas palīdzēs EASA uzzināt vairāk par to, ar kādiem drošības izaicinājumiem saskaras lidsabiedrības un ražotāji.
Eiropas drošības risku pārvaldības (SRM) procesā par nozīmīgākām riska jomām CAT komercpārvadājumos ar lidmašīnām un NCC pārvadājumos ir identificētas turpmāk minētās riska jomas.
· Gaisa kuģa atteice lidojuma laikā (kontroles zudums)
Gaisa kuģa atteice vai kontroles zudums ir izplatītākais negadījumu ar letālu iznākumu rezultāts CAT pārvadājumos ar lidmašīnu. Te ietilpst nekontrolēta sadursme ar zemi, kā arī gadījumi, kad gaisa kuģis ir novirzījies no paredzētās lidojuma trajektorijas vai gaisa kuģa lidojuma parametriem, neatkarīgi no tā, vai gaisa kuģa apkalpe ir vai nav apzinājusies novirzi un vai ir vai nav iespējams novērst šo novirzi. Tas var arī izraisīt iekrišanas brīdinājumu vai manevru ierobežošanu.
Galvenie pasākumi:
· pārskatīt un veicināt apmācības nodrošināšanu par atteices scenāriju novēršanu (RMT.0196, RMT.0581 un SPT.012);
· dalībvalstīm risināt kontroles zudumu lidojumā, veicot pasākumus valsts līmenī un novērtējot to efektivitāti (MST.028).
Sk. 5.2.1. sadaļu.
· Novirzīšanās no skrejceļa, nesankcionēta nokļūšana uz skrejceļa un sadursmes
Novirzīšanās no skrejceļa ir faktiski notikusi novirzīšanās no skrejceļa lielā vai mazā ātrumā, kā arī gadījumi, kad gaisa kuģa apkalpei ir grūtības saglabāt gaisa kuģa virziena vadību vai bremzēšanu nosēšanās laikā, kad ir bijusi ilga, ātra, nenocentrēta vai smaga nosēšanās vai kad gaisa kuģim nosēšanās laikā ir radušās tehniskas problēmas ar šasiju (nav noslēgtas, nav izbīdījušās vai salūzušas). 2013.–2017. gadā CAT pārvadājumos ar lidmašīnu un NCC komercpārvadājumos ir bijis 81 augsta riska gadījums, kas reģistrēts kā novirzīšanās no skrejceļa.
Nesankcionēta nokļūšana uz skrejceļa ir gaisa kuģa, transportlīdzekļa vai personas nepareiza atrašanās uz aizņemta skrejceļa vai tā aizsardzības zonās. Šāda negadījuma rezultāts – sadursmes uz skrejceļa – kā augsta riska gadījums 2013.–2017. gadā ir reģistrēts 28 reizes. Lai arī tas ir salīdzinoši zems skaits, ir redzams, ka ziņoto atgadījumu risks ir ļoti reāls.
Galvenie pasākumi:
· pieprasīt uz gaisa kuģa klāja uzstādāmas tehnoloģijas, kas mazina novirzīšanos no skrejceļa (RMT.0570);
· uzlabot gaisa kuģa veiktspēju CAT pārvadājumos (RMT.0296);
· veicināt un īstenot Eiropas rīcības plānu nesankcionētas nokļūšanas uz skrejceļa (EAPPRI) un novirzīšanās no skrejceļa (EAPPRE) novēršanai (RMT.0706);
· dalībvalstīm risināt jautājumus saistībā ar skrejceļa drošību, veicot pasākumus valsts līmenī un novērtējot to efektivitāti (MST.028).
Sk. 5.2.2. sadaļu.
3.1.2.2. Rotorplānu drošība
EASA Izpildkomiteja pārskatīja Eiropas un pasaules līmeņa rotorplānu drošības datus un nolēma uzsākt stratēģisku pieeju un noteikt ambiciozu mērķi samazināt rotorplānu negadījumu un incidentu skaitu.
Kā pirmo soli EASA 2018. gada vidū izveidoja ārēju darba grupu, kurai tika uzdots izstrādāt rotorplānu drošības rīcības plānu, galveno uzmanību pievēršot drošības un transversāliem jautājumiem, kurus skar dažādas jomas, tostarp apmācība, ekspluatācija, sākotnējā lidotspēja un lidotspējas uzturēšana, vide un inovācijas.
Šis rīcības plāns ir vērsts uz tradicionāliem/konvencionāliem rotorplāniem, tostarp rotorplāniem, ko izmanto vispārējas nozīmes aviācijā (GA), kur tiek atzīts, ka negadījumu skaits ir lielāks. Šī darbības joma neattiecas uz droniem, elektriskiem vertikālas pacelšanās un nosēšanās (VTOL) gaisa kuģiem un pilsētvides transportlīdzekļiem, kas pārvietojas pa gaisu.
Rīcības plāna redzējums ir “sasniegt rotorplānu drošības būtisku uzlabojumu augošajā un mainīgajā aviācijas nozarē”. Pamatojoties uz šo rīcības plānu, turpmākajā EPAS tiks izstrādāti ar rotorplāniem saistīti pasākumi. Lai panāktu lielāko ietekmi, būs nepieciešams koncentrēties uz resursiem, kas pieejami nozīmīgākajiem subjektiem. Noslēdzot EPAS, rīcības plāns vēl nebija oficiāli laists klajā, tomēr galvenie stratēģijas elementi bija saskaņoti un sākotnējie pasākumi uzsākti.
Lai sasniegtu iepriekš minēto redzējumu, tika noteikti turpmāk norādītie mērķi.
· Uzlabot rotorplānu vispārējo drošību par 50 % nākamo 10 gadu laikā
Daudzus negadījumus var attiecināt uz ekspluatācijas izraisītiem cēloņiem, un tiek atzīts, ka plašākas sabiedrības uzvedības ietekmēšana ir sarežģīts process, kurā pakāpeniskas izmaiņas ir grūti panākt īsā laikā. Tomēr attiecībā uz tehnisku atteiču izraisītiem negadījumiem ir noteikts tālejošs mērķis, proti, par vienu kārtu samazināt galvenokārt tehnisku atteiču izraisītu negadījumu skaitu.
· Veikt pozitīvas un redzamas izmaiņas rotorplānu drošības tendencēs nākamo 5 gadu laikā
Mērķis ir veicināt identificēto “ātro ieguvumu” īstenošanu un strauji virzīt vairākus uzlabojumus drošības jomā.
· Pilnveidot uz sniegumu balstītus un samērīgus risinājumus, kas palīdz saglabāt Eiropas aviācija nozares konkurētspēju, vadošo lomu un ilgtspējību
Mērķis ir arī atbalstīt jaunu uzņēmējdarbības modeļu pilnveidošanu un veicināt inovācijas.
Konkrētais rotorplānu mērķu kopums saskan ar EASA stratēģiskajiem mērķiem (raksturoti D papildinājumā), kas izmantoti EPAS stratēģisko prioritāšu noteikšanai. Sīkāka informācija atrodama EASA VPD (5. nodaļa)
.
Darba grupa bija identificējusi šādus sekmējošos faktorus, kas stimulē drošību un varētu pozitīvi ietekmēt visus dažādos darbību veidus:
· tādu tirgus stimulu radīšana, kas mudinātu īstenot drošības/vides aizsardzību;
· ES finansiāla atbalsta iegūšana drošības pasākumu īstenošanai;
· apmācības uzlabojumu noteikšana par prioritāti un simulatoru pieejamība;
· vienprātības panākšana nozarē par galvenajiem risinājumiem;
· pastāvīgas izglītības aviācijas nozarē (CAE) īstenošana;
· stratēģisko drošības partnerību, datu un saziņas izveidošana, un
· administratīvā sloga un izmaksu mazināšana ekspluatantiem.
Rīcības plāna galvenie elementi tika prezentēti vairākos forumos, tostarp Rotorplānu komitejā (R.COM). Saņemtā atgriezeniskā saite tika integrēta rīcības plānā, ko darba grupa 2018. gada beigās oficiāli iesniegs EASA. Minētās tēmas tiks sīkāk skatītas 2019. gadā.
Tika identificēta turpmāk norādītā jaunu uzdevumu kopa EPAS.
· Helikopteru apmācības uzlabošanas iniciatīva. Kopumā pastāv vienprātība, ka labāka apmācība ir būtisks veids, kā uzlabot drošību. EASA sekmēs 15 minūšu drošības instruktāžu atkārtotās apmācības laikā un pasākumus, kas instruktoriem jāpatur uzmanības centrā. EASA papildus veicinās vienkāršāku un lētāku vieglo helikopteru simulatoru izstrādi. Visbeidzot, EASA izstrādās priekšlikumu (tostarp apmācības vajadzību analīzi) izstrādāt inovatīvu pieeju, lai veicinātu cenas ziņā pieejamu apmācības ierīču izmantošanu, un saistīto apliecinājumu apkalpei, kas tiek licencēta GA tipu rotorplāniem. Starpposma mērķi ir: līdz 2018. gada beigām definēt koncepciju, līdz 2019. gada jūnijam izstrādāt īstenošanas plānu; līdz 2020. gada jūnijam pieņemt lēmumu grozīt CS FSTD (RMT.0196) un atzinumu (RMT.0678) gaisa kuģa apkalpei.
· Novērtēt, vai RMT.0677 darbības jomu par modulāro pamata instrumentālo lidojumu kvalifikācijas atzīmi, lai vienkāršotu piekļuvi instrumentālā lidojuma noteikumiem (IFR), var attiecināt uz (helikoptera) amatierpilota apliecību (PPL(H)) un (helikoptera) komercpilota apliecību (CPL(H)).
· Strādāt ar pamatiekārtu ražotājiem (OEM), lai izstrādātu vienotu konstrukcijas drošības ieguvumu novērtējumu drošības klasifikācijas shēmas atbalstam, un sadarboties ar OEM un NAA, lai apkopotu un analizētu izmantošanas datus.
Drošības klasifikācijas shēma. Tiek ierosināts izmantot pieredzi, ko guvušas citas nozares, kurās jau ir izstrādāta drošības kategoriju klasifikācija, piemēram, EuroNCAP automašīnām vai HARP motociklu ķiverēm. Šis mehānisms varētu sniegt uzlabojumus drošības jomā gan no ražotāju, gan ekspluatantu puses. Tādā veidā ražotāji varētu efektīvi identificēt uzlabojumu jomas un koncentrēties uz drošības stāvokli. Turklāt to var izmantot kā vērtīgu tirgvedības rīku, kas sniegtu ekspluatantiem padziļinātas zināšanas par rotorplānu drošības parametriem. EASA veiks sākotnējo novērtējumu un izstrādās turpmāk veicamos soļus.
Galvenie pasākumi:
· uzlabot sertifikācijas specifikācijas un standartus attiecībā uz rotorplānu pacēlāju sertifikāciju (RMT.0709);
· uzlabot specifikācijas par vibrāciju drošuma pārraudzības (VHM) sistēmu izmantošanu, lai atklātu rotora un tā piedziņas svarīgāko komponentu nenovēršamas atteices (RMT.0711);
· uzlabot ar pilota ierobežotu redzamību saistīto risku mazināšanu (RMT.0127);
· ieviest prasības attiecībā uz sistēmu, kas nodrošina rotorplāna izvairīšanos no sadursmes ar zemi (RMT.0708).
3.1.2.3. Samērīgā un efektīvā veidā risināt drošības riskus vispārējas nozīmes aviācijā (GA)
Pēdējos gados Eiropā katru gadu notiek vidēji 92 negadījumi ar letālu iznākumu, kuros iesaistītas atpūtas lidmašīnas (pamatojoties uz 2007.–2016. gada rādītājiem, neskaitot negadījumus ar letālu iznākumu, kuros iesaistīti vieglsvara lidaparāti), tādējādi šajā aviācijas nozarē ir viens no augstākajiem bojāgājušo skaita rādītājiem. Turklāt 2017. gadā ir bijuši 34 negadījumi, kuros ir 62 bojāgājušie nekomerciālajos lidojumos ar lidmašīnām, un 25 negadījumi ar letālu iznākumu, kuros gāja bojā 27 personas lidojumos ar planieri (2007.–2016. gadā Eiropā vidēji 29 bojāgājušie gadā). Šajās divās jomās 2017. gadā ir bijis augstākais negadījumu ar letālu iznākumu skaits. Šajā jomā GA rīcības plāns ir EASA stratēģijas galvenais elements.
Lai arī ir grūti precīzi noteikt drošības stāvokļa izmaiņas vispārējas nozīmes aviācijā, jo trūkst apkopotu datu par pakļautību riskam (piemēram, uzkrātās lidojuma stundas), ir pamats pieņemt, ka ir nepieciešams vairāk iniciatīvu un centienu, lai mazinātu riskus, kas izraisa šos negadījumus ar letālu iznākumu.
Tāpēc EASA 2016. gadā organizēja darbsemināru par drošību vispārējas nozīmes aviācijā, lai dalītos ar zināšanām un vienotos par drošības pasākumiem, kas veicinātu drošības uzlabošanos šajā jomā. Diskusijas pamatelements ir risku pienācīga novērtēšana, ņemot vērā GA specifiku, proti, lidojumiem ir atšķirīgs riska profils un neiesaistītām trešām personām ir minimāls risks. Darbseminārā tika identificētas šādas stratēģiskās drošības jomas – sadursmju gaisā (MAC) novēršana, pielāgošanās laikapstākļiem, kontroles saglabāšana un lidojuma vadība.
Pēc šā darbsemināra 2017.–2021. gada EPAS plānā tika ierakstīti pasākumi un tika veikti vairāki drošības veicināšanas un noteikumu izstrādes pasākumi, tostarp šādi:
· drošības veicināšanas uzdevums saistībā ar gaisa telpas pārkāpumiem (SPT.089), kas izstrādāts sadarbībā ar dalībvalstu drošības veicināšanas tīklu (SPN);
· EASA komiksa Sunny Swift comics pirmie pieci jautājumi, kas attiecas uz degvielas pārvaldību (SPT.090), CO intoksikāciju, gaisa telpas pārkāpumiem un MAC (SPT.089), kontroles zudumu (SPT.090, SPT.089, SPT.086) un pielāgošanos laikapstākļiem (SPT.087);
· “ideju laboratorijas tehnoloģijas drošības jomā” (T4S) izveidošana (SPT.084);
· pamata instrumentālo lidojumu kvalifikācija (NPA 2016-14), sadarbība ar Eirokontroli, lai veicinātu RMT.0677 rezultātus (SPT.088).
Turklāt, lai uzlabotu drošības ziņojumu (MST.025) izplatīšanu, EASA 2018. gadā izveidoja GA kopienas tīmekļa vietni un organizēja savu ikgadējo drošības konferenci “Veicināt drošību kopā: redzējums par vispārējas nozīmes aviācijas nākotni” [Promoting Safety Together: a vision for the future of General Aviation]. Citi ar izplatīšanu saistīti pasākumi ir GA rīcības plāna izbraukuma prezentācijas un pastāvīga dalība Frīdrihshāfenes [Friedrichshafen] AERO izstādē “Starptautiskais aviācijas šovs”.
EASA sadarbībā ar padomdevējām institūcijām prezentē GA 2.0. rīcības plānu. Tā galvenais mērķis ir padarīt GA drošāku un lētāku, pateicoties inovācijām un tehnoloģijām.
Galvenie pasākumi:
· nodrošināt, ka iestādes, asociācijas, lidojumu klubi, apdrošināšanas sabiedrības uzlabo drošības veicināšanas un apmācības materiālu izplatīšanu lidojumu instruktoriem un/vai pilotiem (SPT.092);
· veicināt moderno tehnoloģiju ierīkošanu un izmantošanu (SPT.084);
· risināt gaisa telpas pārkāpumu riskus, īstenojot informēšanas kampaņu visā ES (RES.021).
3.1.3. Jaunu tehnoloģiju un koncepciju droša integrēšana
Joprojām svarīgākais mērķis ir izveidot un nodrošināt augstu vienotu civilās aviācijas lidojumu drošības līmeni. EASA nākotnē paredz integrētāku jaunu tehnoloģiju un koncepciju īstenošanas pieeju. Lai arī turpmāk nodrošinātu iespējami augstākus drošības standartus tuvākajā nākotnē, būtiska nozīme būs integrētai pieejai, kas izvērtēs visu aviācijas sistēmu.
ATM jomā SESAR ir pētniecības programma, kas paredzēta Eiropas ATM sistēmu modernizācijai, lai atjauninātu tās, ņemot vērā līdz 2035. gadam gaidāmo satiksmes pieaugumu. SESAR programmas mērķis ir uzlabot ATM sistēmu sniegumu, lai nodrošinātu satiksmes pieaugumu drošā un efektīvā veidā.
3.1.3.1. Veicināt Eiropas jaunās tehnoloģijas un inovācijas
Šī stratēģiskā prioritāte paredz ieviest jaunas tehnoloģijas, inovatīvus risinājumus un darbības koncepcijas, lai nodrošinātu to drošu integrēšanu aviācijas sistēmā.
Daudzas tehnoloģijas un inovācijas, kas parādās aviācijas nozarē, ir ar lielu potenciālu vēl vairāk uzlabot drošības līmeni, piemēram, uzlabojot ekspluatācijas datu vākšanu un analīzi, labāk uzraugot gaisa kuģa stāvokli preventīvās apkopes, uzlabotas pieejamības un meteoroloģiskās informācijas labākas kvalitātes nolūkā utt.
Strauji pieaug aviācijas sistēmu digitalizācija un automatizācija. Lai arī tas kopumā ir būtiski uzlabojis drošību, automatizācijas palielināšanās tendences rada vajadzību no jauna pievērst uzmanību drošībai, cilvēkam un automatizācijai mijiedarbojoties.
Nākamā automatizācijas paaudze būs mākslīgais intelekts. Šī joma, kas vairs nav zinātniskās fantastikas lauciņš, varētu būt nākamā, kas mainīs “spēles noteikumus” aviācijā
. Tuvākajā nākotnē būs nepieciešami jauni EPAS pasākumi, lai gūtu maksimālus ar drošību saistītus ieguvumus, vienlaicīgi mazinot draudus, ko radīs šo jauno tehnoloģiju ieviešana.
EASA ļoti aktīvi izstrādā arī mākslīgā intelekta (MI) rīcības plānu, kas tiks izdots 2019. gada vidū. Šā MI rīcības plāna mērķis ir identificēt šīs jaunākās tehnoloģijas iespējas, izaicinājumus un ietekmi uz dažādām EASA atbildībā esošām jomām un piedāvāt atbilstošu pasākumu plānu. Tas ļaus EASA sagatavoties rūpniecības stratēģiskajām pārmaiņām un attīstībai turpmākajos gados, ko radīs šīs tehnoloģijas. Savlaicīgi tiks izvērtēta arī “mācīšanās nodrošināšanas” koncepcijas ieviešana, kas papildinās esošos “attīstības nodrošināšanas” procesus.
Vienlaikus EASA izstrādā jaunus rīkus, piemēram, inovācijas partnerattiecību līgumus ar nozarē ieinteresētām personām, lai atvieglotu jauno tehnoloģiju ieviešanu un labāk sagatavotu turpmāko programmu sertifikāciju, kuras būs ievērojami automatizētas un galu galā pilnīgi autonomas.
Liela nozīme būs jauno tehnoloģisko pilnveidojumu pētniecībai, lai tās sagatavotu drošai integrēšanai aviācijas sistēmā. EASA pētniecības stratēģijas
 mērķis ir iepriekšējs atbalsts nozares, pētniecības centru un universitāšu pētniecības darbībām, sniedzot regulatora viedokļus un padomus, lai nodrošinātu, ka reglamentējošie noteikumi nekavē inovācijas. Tādējādi tiek nodrošināta jauno tehnoloģiju drošība un vides aizsardzība, un vienlaikus tas palīdz samazināt laiku, kas nepieciešams jaunu produktu un jaunu darbības veidu nonākšanai tirgū.
Vienlaikus parādās jaunu veidu gaisa kuģi un piedziņas sistēmas, un to jaunie raksturlielumi ne vienmēr ir ietverti esošajās sertifikācijas specifikācijās.
Turpmāk ir minēti piemēri.
· Turbopropellerdzinēja tehnoloģija
Īstenojot saistīto pasākumu, tiks identificēts un ieteikts saskaņotais prasību projekts un konsultatīvais materiāls dokumentiem CS-E, 14 CFR 33. daļai, CS-25 un 14 CFR 25. daļai, lai iekļautu jaunās iezīmes, kas raksturīgas turbopropellerdzinēja konstrukcijām un to integrēšanai gaisa kuģos.
· Gaisa kuģa elektriskā dzeniekārta
Tiek uzskatīts, ka tai ir liels tirgus potenciāls un saistītā ietekme uz labklājību un darba vietu radīšanu. Eiropai iespējami nozīmīga ir arī labvēlīga ietekme uz vidi gan gāzes emisiju, gan trokšņa ziņā.
3.1.3.2. Sistēmas integrācija – sistēmas drošība
Lai pielāgotos aizvien sarežģītākajai aviācijas sistēmai, EASA aizvien vairāk koncentrēsies uz aviācijas sistēmas “komponentu” saskarņu un savstarpējās atkarības pārvaldību, pienācīgi ņemot vērā visu aviācijas sistēmu. Sagaidāms, ka šis jautājumu loks palielinās sertifikācijas un uzraudzības procesu, kā arī visas riska pārvaldības efektivitāti kopumā.
Piemēram, attiecībā uz RMT.0379 “Lidojumi jebkuros laikapstākļos” ir svarīgi izvērtēt dažādu iesaistīto sistēmas komponentu (gaisa kuģa, lidlauku, ekspluatācijas procedūru, iesaistītā personāla utt.) mijiedarbību. Tāpēc EASA piemēroja sistēmu teorētiskā procesa analīzes (STPA) metodi, ko izstrādājis Masačūsetsas Tehnoloģiju institūts. Izmantotā STPA metode ir apdraudējumu analīzes paņēmiens, kura pamatā ir sistēmiskā domāšana, un negadījumu cēloņsakarību modelis, kas vairāk balstīts uz sistēmu teoriju, nevis uzticamības teoriju.
Dzinēja/gaisa kuģa sertifikācija
2016. gadā EASA kopā ar FAA izveidoja specializētu dzinēju/gaisa kuģu sertifikācijas darba grupu (EACWG), lai virzītu vispārējo sertifikācijas procesu, uzlabojot dzinēja/gaisa kuģa saskarnes sertifikāciju un standartizēto iestatījumu praksi. EACWG mērķis ir samazināt nevajadzīgu slogu sertifikācijas procesā un labāk risināt gaisa kuģa un dzinēja sertifikācijas programmu savstarpējo atkarību ar turbodzinējiem aprīkoto gaisa kuģu kategorijā. Šis darbs ļaus labāk identificēt un risināt trūkumus un pārklāšanos, atjauninot saistītās sertifikācijas specifikācijas (CS).
Efektīvs un faktisks sertifikācijas process apvienojumā ar virzītām sertifikācijas prasībām un standartiem nepārprotami nodrošinās ieguvumus drošības jomā.
EACWG kopumā identificēja 29 ieteikumus šādās jomās, un tie ir šādi:
· sertifikācijas programmas vadīšana;
· normatīvo prasību izpratne un pilnveidošana;
· izpratne, vai dzinēja/gaisa kuģa korpusa sertifikācijas saskarne darbojas efektīvi;
· īpašu noteikumu un politikas nepilnību risināšana.
Vairāki ieteikumi tika sniegti ārpus EACWG darbības jomas, piemēram, darbības noteikumu pārskatīšana, lai noteiktu, vai pastāv atšķirības starp sertifikācijas un darbības noteikumiem.
Ieteikumu saraksts ir iekļauts EACWG 2017. gada jūnijā izdotā gala ziņojuma D papildinājumā
.
2018. gada septembrī Sertifikācijas vadības grupa (CMT) pēc EASA un FAA pieprasījuma apstiprināja Dzinēja gaisa kuģu sertifikācijas uzraudzības padomes (EACTB) izveidošanu. EACTB tiks uzdots uzraudzīt EACWG ieteikumu īstenošanas gaitu, kā arī pārraudzīt, vai projektu īstenošanas laikā vai citā laikā nerodas jauni jautājumi, piemēram, saistībā ar jaunām tehnoloģijām, un ziņot par tiem. CMT apstiprināja EACTB pieprasījumu, veicot darbību/piezīmju kontroli. EACTB darbosies Divpusējo nolīgumu un sertificēšanas procedūru sertifikācijas iestāžu (CABA) pārraudzībā.
3.1.3.3. Nodrošināt dronu drošu ekspluatāciju
Pēdējos divos gados Eiropas Savienībā ir vairākkārtīgi palielinājies dronu skaits. Pieejamie dati liecina, ka dronu pieaugums tuvojas (lidmašīnu un helikopteru) lidojumiem ar pilotu kabīnē, tādējādi tiek apstiprināta vajadzība mazināt saistītos riskus, proti, 2017. gadā Eiropas Centrālajā repozitorijā tika iekļauti 10 negadījumi bez letāla iznākuma, un 5 gadu laikā reģistrēto augsta riska incidentu skaits ir būtiski pieaudzis.
Jaunu gaisa telpas lietotāju ienākšana nedrīkst mazināt drošības līmeni. Ar noteikumiem būtu jānodrošina, ka visi riski tiek identificēti un pienācīgi mazināti, ņemot vērā jauno tehnoloģiju sniegtās iespējas, vai, ja noteikumi nav pietiekami izstrādāti, identificējot pienācīgus ekspluatācijas ierobežojumus.
Turklāt, tā kā ES līmenī nav saskaņotu noteikumu, bezpilota gaisa kuģu sistēmu (UAS) ekspluatācija ir atkarīga no katras dalībvalsts individuāli izdotajām atļaujām, un tas ir apgrūtinošs administratīvs process, kas kavē uzņēmējdarbības attīstību un inovācijas. Lai novērstu UAS ekspluatācijas ierobežojumus ES līmenī tā, ka visi uzņēmumi var lietderīgākajā veidā izmantot UAS tehnoloģijas darbavietu radīšanai un izaugsmes veicināšanai, vienlaikus nodrošinot augstu un viendabīgu drošības līmeni, EASA nodarbojas ar attiecīgā reglamentējošā materiāla izstrādi.
Attīstoties tehnoloģijām, saskanīgas prasības un gaidas jau tāpat pārpildītajā gaisa telpā palīdzēs ražotājiem projektēt iekārtas visiem apstākļiem, un ekspluatantiem būs vieglāk izpildīt prasības.
Tā kā pieaug UAS lidojumu skaits, ir jāizveido bezpilota satiksmes vadības (UTM) sistēmas (Eiropā sauktas par “U-telpu”
). Pēdējā gada laikā U-telpa ir būtiski attīstījusies, un sagaidāms, ka turpmākajos gados tā attīstīsies vēl straujāk. ATM ĢP tiks atainota izvērstāka informācija par UAS integrēšanu ES gaisa telpā.
Galvenie pasākumi
Galvenais par EASA jaunāko darbu attiecībā uz droniem:
· 2018. gada februārī tika publicēts atzinums un AMC un GM projekts, un tiek izstrādāti īstenošanas/deleģēšanas aktu projekti (RMT.0230);
· plānots, ka standarta scenāriju pirmā kopa tiks pieņemta 2019. gadā, lai atvieglotu atļauju saņemšanu labi definētām darbībām.
Attiecībā uz pilnībā sertificētu dronu kategoriju EASA atzinumi un lēmumi tiks pieņemti no 2019. gada 2. ceturkšņa līdz 2023. gada 2. ceturksnim. Vienlaikus: lielo dronu sertifikācija varētu notikt, izmantojot 21. daļu un Īpašos nosacījumus.
EASA turpmākā darba ieskicējums:
· izstrādāt standartus, kas nepieciešami uz sniegumu balstītu noteikumu nodrošināšanai, sadarbībā ar standartizācijas iestādēm un nozari;
· sadarbībā ar dalībvalstīm izstrādāt nepieciešamos pasākumus, lai nodrošinātu noteikumu vienādu ieviešanu, tostarp lai veicinātu dronu drošu ekspluatāciju plašā sabiedrībā (SPT.091);
· izstrādāt reglamentējošos noteikumus dronu drošai integrēšanai gaisa telpā (RMT.0230).
EASA turpinās vērtēt pasākumu nepieciešamību, lai nodrošinātu drošu un saskaņotu U-telpas pilnveidošanu un izvietošanu visā ES.
3.1.3.4. Jaunas ekspluatācijas koncepcijas un uzņēmējdarbības modeļi
Risināt jautājumus saistībā ar pašreizējiem un turpmākiem drošības riskiem, ko rada jaunas ekspluatācijas koncepcijas un jaunie uzņēmējdarbības modeļi
Daži jauni uzņēmējdarbības modeļi, piemēram, tādi, kas reaģē uz pieaugošo pieprasījumu sniegt lidošanas pakalpojumus pilsētā, “pārvietošanās pilsētvidē, izmantojot gaisa transportu”, vai modeļi, kas radīti, pieaugot digitalizācijai aviācijas nozarē, autonomāku transportlīdzekļu un platformu ieviešana, vienpilota lidojumi un pilnībā autonomi kravas gaisa kuģi, mainīs veidu, kā iestādes regulē un pārrauga aviācijas sistēmu.
Pagaidām gaisa pārvadājumi pilsētas teritorijās tiek īstenoti vien īpašos gadījumos, piemēram, policijas operācijas vai neatliekamās medicīniskās palīdzības helikopteru dienesta (HEMS) lidojumi. Jaunie aviācijas partneri meklē jaunus uzņēmējdarbības modeļus, lai sniegtu iedzīvotājiem plašāku pakalpojumu klāstu, sākot ar pasta paku piegādi pilsētā pa gaisu līdz aviotaksometra pakalpojumiem. Šie jaunie uzņēmējdarbības modeļi un darbības ir jāveic drošā un aizsargātā veidā, lai iedzīvotāji saglabātu uzticību gaisa transporta sistēmai. EASA ir būtiska loma šajā jomā.
Galvenie pasākumi:
· atbalstīt kompetentās iestādes, kopīgi pārraugot praktisku īstenošanu (FOT.007);
· uzlabot ekspluatantus pārraugošo struktūru izpratni (MST.019).
3.1.3.5. Elektriskie un hibrīdie gaisa kuģi
Inovācijas jebkurā nozarē ir galvenais faktors, kas ietekmē tās konkurētspēju, izaugsmi un nodarbinātības potenciālu. Paturot prātā šo stratēģisko prioritāti un skatoties uz to, ka aizvien vairāk ir jaunu gaisa kuģu ražotāju un piegādātāju, kas strādā uz gaisa kuģiem ar elektrisko piedziņu (un aizvien vairāk elektrisko sistēmu), ir acīmredzams, ka gaisa kuģi ar hibrīdu piedziņu un potenciāli arī pilnīgi elektriski gaisa kuģi ir ļoti perspektīvi, kā arī ir ļoti liels to pieprasījums no nozares un valstu pārvaldes puses. Noteicošie faktori ir arī labvēlīga ietekme uz vidi emisiju un trokšņu ziņā, kā arī sociālie uzlabojumi (piemēram, mobilitāte un pieejamība). Centieni veicināt attīstību attiecas arī uz elektriskajām sistēmām, elektriskajiem pilsētas taksometriem, elektriskajiem HEMS utt.
Lai veicinātu jauno tehnoloģisko pilnveidojumu drošu integrēšanu plašākā aviācijas elektrisko līdzekļu nozarē kopumā, tiks uzlabota elastīga pieeja attiecībā uz visu veidu koncepcijām, izmaiņām un konstrukciju veidiem.
Lai projekti būtu sekmīgi, no normatīvā viedokļa ir jārisina vairāki sarežģīti jautājumi. Attiecībā uz noteikumu izstrādi, kamēr vēl nav gūta pienācīga pieredze, elastīgā un inovatīvā veidā tiks piemēroti īpaši nosacījumi/atkāpes, kā to jau ļauj sistēma un ievērojot labāka regulējuma principus. Uz sniegumu balstīti un nenormatīvi noteikumi tika izmantoti attiecībā uz, piemēram, CS-23, CS-VLA un uz turpmākajiem noteikumiem droniem.
2018. gada beigās EASA ierosināja publisku apspriešanu attiecībā uz saviem lidotspējas standartu ierosinājumiem, kas ļaus sertificēt mazos VTOL gaisa kuģus. Tas tika darīts, lai izstrādātu reglamentējošo noteikumu pirmo komponentu, kas nodrošinātu aviotaksometru un elektrisko VTOL (eVTOL) lidaparātu drošu ekspluatāciju Eiropā. Plānots līdz 2019. gada pavasarim izsniegt tipa sertifikātu pirmajam mazā gaisa kuģa modelim ar pilnīgu elektrisko piedziņu. Izstrādes procesā ir arī citi projekti, tostarp divi eVTOL pieteikumi. Turklāt ir veiktas pirmās pozitīvās izpētes, arī attiecībā uz lielajām transporta lidmašīnām.
Tāpat elektrisko un hibrīda aviācijas jomā EASA mērķis ir rūpēties par nākotnes tehnoloģiju zināšanu apguvi, nodrošināt sertifikāciju, tīklošanu, kā arī rūpēties par visu lidojumu filozofiju, iekšējo apmācību, atbalsta sniegšanu atkāpju no normas gadījumā, procedūrām, specifikācijām un, visbeidzot, noteikumiem. Attiecībā uz noteikumiem turpmākajos EPAS izdevumos iespējami labākajā veidā tiks koordinētas un izstrādātas nepieciešamās pētniecības iniciatīvas un/vai drošības veicināšana.
Noteikumu izstrādes pasākumi ir paredzēti tikai turpmākajos EPAS izdevumos pēc 2019. gada, kad EASA būs guvusi praktisku tehnisko pieredzi par šādu veidu gaisa kuģu tipa sertificēšanu. Tas attiecas uz dažiem jau identificētiem elektriskās piedziņas trūkumiem, jo noteiktas nākotnē izmantojamās ekspluatācijas vides šobrīd nav iekļautas esošajos noteikumos un specifikācijās, saistībā ar, piemēram, pilsētas teritoriju izmantošanu, īpaši paredzētām teritorijām lidlaukos, īpašiem nosēšanās laukumiem, laukumiem ārpus lidlaukiem utt. Šī pieeja varētu palīdzēt savlaicīgi noteikt nepieciešamos pasākumus, lai pareizi mainītu, atjauninātu un/vai īstenotu noteikumus, specifikācijas vai procedūras.
Ir jāizveido arī elektrisko un hibrīda aviācijas līdzekļu un attiecīgo ES struktūru, dalībvalstu un ārvalstu iestāžu mijiedarbība, lai Eiropas un pasaules līmenī veicinātu noteikumu saskaņošanu elektrisko un hibrīdo aviācijas līdzekļu jomā un informētu par tiem. Ir paredzēts arī novērtēt, kādā apmērā ir realizēta prognozētā labvēlīgā ietekme uz vidi un kāda veida jauni izaicinājumi var rasties, piemēram, palielināts trokšņu līmenis pilsētas teritorijās.
3.1.3.6. Veicināt SESAR izstrādāto jauno tehnoloģiju īstenošanu
EPAS arī ietvertas normatīvās un īstenošanas vajadzības, kas attiecas uz SESAR būtiskām ekspluatācijas izmaiņām un citiem jauniem tehnoloģiskiem pilnveidojumiem (piemēram, bet ne tikai uz U-telpas tehnoloģiskajiem risinājumiem, virtualizāciju un mākonī balstīto arhitektūru, kā arī distances vadības torņa ekspluatāciju). Globāla savietojamība, civilā un militārā sadarbība un savietojamība ar citiem reģioniem, piemēram, NextGen, būs neatņemama EASA darba sastāvdaļa, īstenojot ietekmes izvērtēšanu un turpmāko noteikumu izstrādi vai citus saistītos pasākumus. Turklāt EPAS sniedz proaktīvu un uz nākotni vērstu viedokli par būtisku ekspluatācijas izmaiņu īstenošanu, kas nodrošina nepieciešamos drošības uzlabojumus, lai droši pārvaldītu SESAR plānoto darbības koncepciju.
Turklāt EASA izvērtēs papildu īstenošanas atbalsta pasākumus, kas veicinās darbības uzlabojumu un jaunu ATM darbības koncepciju sasniegšanu. Šajos pasākumos vispusīgā veidā tiek skatītas piemērotas infrastruktūras īstenošanas vajadzības, tādējādi veicinot izmaksu ziņā efektīvu nepieciešamo risinājumu drošu, aizsargātu un saderīgu īstenošanu. Šie risinājumi varētu būt GNSS, SATCOM, citi satelīta CNS risinājumi vai citi tehniskie risinājumi, kas izriet no telekomunikāciju jomas. Būtu jāizvairās pieprasīt specifiskus tehnoloģiskos risinājumus, vienlaikus būtu skaidri jānosaka, kādas izpildījuma prasības ir jāizpilda.
Galvenie pasākumi:
· nodrošināt datu pārraides posma darbības (RMT.0524);
· ieviest noteiktas precizitātes navigāciju Eiropas ATM tīklā (RMT.0639);
· īstenot SESAR kopīgo projektu normatīvās vajadzības (RMT.0682);
3.1.3.7. Nodrošināt lidojumus jebkuros laikapstākļos
Eiropas aviācijas nozarei būtu jāspēj pilnībā izmantot priekšrocības, ko sniedz drošība un ekonomiskie ieguvumi, kas radīti, izmantojot jaunās tehnoloģijas un ekspluatācijas pieredzi. Tā ir plaši atzīta savietojamības tēma, kas skar daudzas jomas, tostarp ADR minimumu, ADR aprīkojumu un CAT un GA procedūras.
Gaisa kuģu ekspluatāciju vienmēr ir ietekmējuši laikapstākļi. Lai arī mūsdienu gaisa kuģu konstrukcija un laikapstākļu novērojumu un prognožu pieejamība nodrošina kopumā ļoti drošu lidošanas vidi, tomēr joprojām ir gadījumi, kad ļoti nelabvēlīgi laikapstākļi tiek identificēti kā negadījumu un incidentu rosinošs faktors. Šādi notikumi paliek aviācijas kopienas uzmanības lokā, un negadījumu izmeklēšanas iestādes ir nosūtījušas EASA attiecīgas drošības rekomendācijas (SR).
Kopš 2015. gada EASA ir pastiprināti pievērsusi uzmanību ar laikapstākļiem saistītiem izaicinājumiem un savā darbā ir centusies noteikt, vai varētu uzlabot pilotiem pieejamo meteoroloģisko informāciju. Attiecīgi EASA ir organizējusi pirmo darbsemināru, kas veltīts tēmai “Pilotiem sniegtā laikapstākļu informācija”. Pēc šī darbsemināra un apzināšanās, ka ir jāveic turpmāki pasākumi, EASA iekļāva projektu “Laikapstākļu informācija pilotiem” pasākumu programmā “Ekspluatācija visos laikapstākļos” (AWO) (RMT.0379). Projekta grupa, kuras sastāvā bija starptautisko organizāciju, asociāciju un nozares pārstāvji, sanāca kopā 2016. gada aprīlī, un tai tika uzdots novērtēt stāvokli, kā rezultātā 2018. gada janvārī tika izdots “Pilotiem pieejamās laikapstākļu informācijas stratēģijas dokuments” [Weather Information to Pilots Strategy Paper]
. EASA stratēģijas dokumentā tika pievērsta uzmanība dabas parādībām, kas rada riskus aviācijai, raksturoti pašreizējie risku mazināšanas pasākumi, trūkumi un kā tos pārvarēt. Dokumentā galvenā uzmanība ir vērsta uz CAT lidmašīnām. Tuvākajā nākotnē tiks veikts līdzīgs darbs, lai pievērstos laikapstākļu informācijai pilotiem GA un rotorplānu lidojumos.
EASA stratēģijas dokumentā ir ierosināti turpmākie deviņi ieteikumi, kā uzlabot laikapstākļu informāciju un informētību.
· 1. ieteikums “Izglītošana un apmācība”: laikapstākļu radītais apdraudējums, tā mazināšana un gaisa kuģa meteoroloģiskā radara izmantošana; ir nepieciešama īpaša izglītība un apmācība par laikapstākļu radītajiem apdraudējumiem un to mazināšanas līdzekļiem, tostarp par gaisa kuģa meteoroloģiskā radara un jaunu pakalpojumu optimālu izmantošanu. Saistītais EPAS pasākums: atbilstoši RMT.0379 “dažādi punkti, uzlabojot esošos noteikumus” (tiek ierosināts grozīt AMC1 FCL.725).
· 2. ieteikums “Uzlabota laikapstākļu instruktāžas sniegšana”: veicināt uzlabojumus laikapstākļu informācijas sniegšanā lidojuma instruktāžas paketēs, veicinot intuitīvu, interaktīvu displeju izmantošanu, atbilstoši lietojot standartizētus krāsainus grafikus un simbolus un loģiski sašķirojot informāciju.
· 3. ieteikums “Aktualizētas lidojuma informācijas veicināšana”: veicināt jaunākās pieejamās informācijas izmantošanu, proti, izmantot tādu informāciju, kas ir vērtīga pilotu kabīnē, lai nodrošinātu aktualizētu izpratni par situāciju. Veicināt lidojuma laikapstākļu informācijas lietotņu izstrādi un ieviešanu elektroniskajās datu pārvaldības iekārtās (EFB). Saistītais EPAS pasākums: RMT.0601 (atzinums Nr. 10/2017 – jau publicēts).
· 4. ieteikums “Augstas izšķirtspējas prognozes visas Eiropas mērogā”: atbalstīt pilnveidojumus visas Eiropas mērogā, kas nodrošina augstas izšķirtspējas prognozes par aviācijas radītiem apdraudējumiem (piemēram, CAT, apledošana, piezemes vēji, lietus gubmākoņi (CB), laikapstākļi ziemā). Saistītais EPAS pasākums: RMT.0379, skatīt apgalvojumu “(..) būtu jāspēj pilnībā izmantot priekšrocības, ko sniedz drošība un ekonomiskie ieguvumi, kas radīti, izmantojot jaunās tehnoloģijas un ekspluatācijas pieredzi”.
· 5. ieteikums “Izmantot papildu “2. līmeņa” laikapstākļu avotus aviācijas vajadzībām”: izstrādāt nepieciešamos noteikumus, lai piloti varētu izmantot papildinošo “2. līmeņa” meteoroloģisko informāciju.
· 6. ieteikums “Gaisa kuģu sensoru/risinājumu pilnveidošana un uzlabošana”: veicināt gaisa kuģim raksturīgo spēju pilnveidošanu, lai sekmētu bīstamu laikapstākļu atpazīšanu un vajadzības gadījumā izvairīšanos no tiem (piemēram, turbulences, smilts/putekļu/vulkānisko pelnu, ledus kristālu sensori uz klāja). Saistītais EPAS pasākums: RES.010.
· 7. ieteikums “Pārklājums, lai nodrošinātu lidojuma meteoroloģiskās informācijas aktualizāciju”: veicināt pārklājuma risinājumu (augšuplīnijas un lejuplīnijas) ieviešanu, lai nodrošinātu meteoroloģiskās informācijas izplatīšanu pilotiem. Saistītais EPAS pasākums: RMT.0379, skatīt apgalvojumu “(..) būtu jāspēj pilnībā izmantot priekšrocības, ko sniedz drošība un ekonomiskie ieguvumi, kas radīti, izmantojot jaunās tehnoloģijas un ekspluatācijas pieredzi”.
· 8. ieteikums “Uzlabotas meteoroloģiskās informācijas sniegšana”: veicināt augstas izšķirtspējas novērotās un prognozētās meteoroloģiskās informācijas sniegšanu, jo īpaši datus ar augstu telpisko un laika izšķirtspēju, piemēram, satelītattēlus un attēlus, kas saņemti no meteoroloģiskā radara uz zemes. Saistītais EPAS pasākums: RMT.0379, skatīt apgalvojumu “(..) būtu jāspēj pilnībā izmantot priekšrocības, ko sniedz drošība un ekonomiskie ieguvumi, kas radīti, izmantojot jaunās tehnoloģijas un ekspluatācijas pieredzi”.
· 9. ieteikums “Gaisa kuģa meteoroloģiskais radars, jaunākās paaudzes iekārtu uzstādīšana”: veicināt jaunākās paaudzes gaisa kuģa meteoroloģisko radaru uzstādīšanu, jo īpaši iekļaujot vēja virziena novirzes un turbulences noteikšanas funkciju. Saistītais EPAS pasākums: RMT.0379 “dažādi punkti”, uzlabojot esošos noteikumus.
Pasākumi, kas piedāvāti šo deviņu ieteikumu risināšanai, ir iekļauti Stratēģijas dokumenta A papildinājumā. Ja šos pasākumus nevar īstenot, veicot esošos EPAS pasākumus, tiks veikts sākotnējais drošības novērtējums (PIA), lai noteiktu, vai ir nepieciešami papildu EPAS pasākumi. Tad tos varētu izvērtēt 2020.–2024. gada EPAS plānošanas ciklā.
Galvenais pasākums:
· pārskatīt un atjaunināt AWO noteikumus visās aviācijas jomās (RMT.0379).
3.1.4. Vide
Ilgtspējības nodrošināšana ir milzīgs izaicinājums aviācijas nozarei, dalībvalstīm un EASA. Ar ilgtspējīgu aviāciju saprot cīņu pret klimata pārmaiņām un gaisa kuģu trokšņa un gaisa piesārņojuma ietekmes uz veselību mazināšanu. Ir arī jānodrošina, ka Eiropas aviācijas nozare saglabā konkurenci līdzvērtīgos konkurences apstākļos strauji mainīgajā pasaulē. Ieviešot mūsdienīgas tehnoloģijas (tostarp elektriskos aviotaksometrus un dronus, hibrīdās sistēmas), ir jāpievērš īpaša uzmanība vides aspektiem.
EPAS ir ietverts vides standartu statuss attiecībā uz ilgtspējīgu aviāciju, sk. EAER (easa.europa.eu/eaer), kur sniegts kodolīgs ieskats par Eiropas statusu un pasākumiem vides un ilgtspējības jomā. Turpmāk minētie pasākumi ir saskaņoti ar EAER rekomendācijām.
Klimata pārmaiņas un troksnis: CAEP/11 ieteikumu īstenošana
Aviācijas nozarē ir iespējami jāmazina tās ietekme uz vidi, vienlaikus nodrošinot drošu gaisa transportu. Papildus tam ir svarīgi, lai vides prasības saskanētu ar pārējā pasaulē noteiktajām prasībām, lai nodrošinātu līdzvērtīgus konkurences apstākļus.
Šajā jomā veiktie pasākumi veicinās Eiropas politiskās nostādnes klimata pārmaiņu, gaisa kvalitātes un trokšņa samazināšanas jomā. Gaidāms, ka ICAO Vides aizsardzības aviācijas komiteja (CAEP) 2019. gada februārī pieņems jaunu standartu par negaistošo cieto daļiņu (PM) emisijām un piedāvās esošo trokšņa un emisiju standartu uzlabojumus. Vides standartu saskaņotie atjauninājumi būs jāievieš Eiropas tiesību aktos, lai tie stātos spēkā.
ICAO standartu ieviešana Eiropā tiks pielāgota un precizēta, tiklīdz būs zināms un ar ICAO valsts vēstulēm paziņots CAEP/11 procesa rezultāts, kas varētu notikt 2019. gadā. Ar turpmākajiem pasākumiem būs jārisina arī jauno tehnoloģiju radītās jaunās vides problēmas, piemēram, dronu un aviotaksometru radītais troksnis, akumulatoru otrreizējā izmantojamība un aprites ekonomikas prasības.
Galvenie pasākumi:
· īstenot ICAO CAEP grozījumus (RMT.0513 un RMT.0514);
· izstrādāt PM noteikumus un vadlīnijas (RES.018);
· iegūt augstas kvalitātes tehniskā eksperta atbalstu standartizācijas jautājumos (RES.019).
Turklāt EASA ir iesaistīta šādos pasākumos:
· vides kaitējuma novēršanā;
· ekomarķējuma/dzīvescikla novērtējumu koncepcijas izstrādē;
· jauno tehnoloģiju un dzīvescikla novērtējumos;
· ilgtspējīgu degvielu projektā;
· REACH uzraudzības procesā kopā ar Eiropas Ķīmijas aģentūru saskaņā ar Saprašanās memorandu.
3.2. Stratēģiskie sekmējošie faktori
3.2.1. Pētniecība
Pēdējās desmitgadēs Eiropas aviācijas nozare ir sekmīgi attīstījusies, kas ļāvis Eiropai ieņemt vadošo vietu globālajā konkurences tirgū. Šī veiksmes stāsta nozīmīgi elementi ir Eiropas Savienības Eiropas aviācijas pētniecības un inovāciju programmas, kā arī dalībvalstu un nozares pētniecības pasākumi. Tāpēc šīs iniciatīvas ir ļoti būtiskas EPAS pasākumu izstrādē. Tās palīdz sasniegt EASA mērķus – nodrošināt augstāko aviācijas drošības, aizsardzības un vides aizsardzības līmeni Eiropā.
Nesen izstrādātās tehnoloģijas, jo īpaši sarežģītas programmatūras, dzeniekārtu, jaunu materiālu, pārklājuma, digitalizācijas, datu zinātnes, autonomu transportlīdzekļu, kosmosa lidojumu, uzņēmējdarbības modeļu jomā, ir plānots nodot ekspluatācijā aviācijas ekonomiskajā sistēmā līdz šim nepieredzētā tempā.
Turpmākie pilnveidojumi var risināt tādus potenciālos riskus kā drošība, jo īpaši kiberdrošība, mākslīgā intelekta lietotnes un sistēmas un aviācijas ietekme uz klimata pārmaiņām.
Turklāt, augot aviācijas nozarei, ir jāmeklē elastīgi risinājumi laikapstākļu radītiem apdraudējumiem, pastāvīgam satiksmes pieaugumam un aizvien sarežģītākai satiksmei, kuru veido gan lidojumi zemā augstumā, gan komerciālie lidojumi ar gaisa kuģiem un lidojumi attālos rajonos.
Eiropas un valstu pētniecības un inovāciju programmās, tostarp programmās Clean Sky un SESAR, ir izstrādātas jaunas koncepcijas un risinājumi aviācijas nozarei, kas ir jāsertificē un jāapstiprina pirms ieviešanas ekspluatācijā Eiropā, kā arī trešās valstīs. Turklāt jaunpienācēji, jo īpaši dronu sektorā, ievieš jaunas prasības Eiropas aeronautikas jomā, kam ir nepieciešams izstrādāt jaunu regulējumu Eiropā.
Eiropai ir svarīgi, lai EASA varētu atbalstīt un palīdzēt virzīt šo jauno risinājumu ieviešanu. Lai sasniegtu šos mērķus, jo īpaši attiecībā uz jauno tehnoloģiju un koncepciju drošāku integrēšanu un attiecībā uz vides aizsardzības uzlabošanas pasākumiem, EASA rīcībā ir jābūt jauniem rīkiem, ātri piemērojamām metodēm, testiem/apliecināšanas standartiem un modulārām mainīgām pieejām, ko izmanto produktu sertifikācijas un ekspluatācijas apstiprināšanas procesos. Tam nepieciešams tālāk attīstīt pašreizējos reglamentējošos noteikumus, lai tie atbilstu šiem pašreizējiem un turpmākajiem pilnveidojumiem.
EASA, darbodamās kā galvenais savienojuma elements starp inovācijām un drošības, aizsardzības un vides aizsardzības standartu izstrādi, apvieno aviācijas pētniecības un jauninājumu nākotnes tīklu, kurā ietilpst dalībvalstis, nozare un aviācijas pētniecības aprindas. Tā var arī atbalstīt jaunu instrumentu izstrādi Eiropas aviācijas pētniecības un jauninājumu projektu prioritāšu noteikšanai un koordinācijai, atbalstot ES ACARE Stratēģisko pētniecības un inovāciju programmu (SRIA)
.
EASA pamatregula ļauj EASA uzsākt un finansēt pētniecības projektus savas kompetences ietvaros, kas ietver drošības, vides aizsardzības un aizsardzības jautājumus. EASA eksperti un ārējās ieinteresētās personas regulāri iesaka vai pieprasa pētniecības darbības tēmas, kas nepieciešamas šo jautājumu risināšanai. Katru gadu notiek šo tēmu sakārtošana prioritārā secībā, un tās tiek iekļautas “pētniecības programmā”, kurā tiek sagrupēti pieprasījumi attiecībā uz konkrēto periodu. Par EPAS sastāvdaļu kļūst tikai tie projekti, kuriem ir finanšu segums un kas iekļauti iekšējā ikgadējā pētniecības plānā.
Pētniecības programmas mērķis ir atbalstīt koordinētu pētniecības pasākumu izstrādi un to īstenošanu kā ES un valsts pētniecības programmu sastāvdaļu. Tajā papildus uz drošību vērstiem pētījumiem tiek iekļauti vairāki ar inovācijām un efektivitāti saistīti pasākumi. Pasākumi, kas izriet no EASA uzdevumu papildināšanas pēc JPR pieņemšanas, var ierosināt vajadzību veikt papildu pētniecības pasākumus. Attiecībā uz apkalpošanu uz zemes rīcības plānā tiks noteikti detalizēti mērķi un pasākumi, kas tiks rūpīgi apspriesti.
Tā kā ir liela ticamība (lai gan vēl nav gūts apstiprinājums), ka šī dokumenta publicēšanas brīdī dažiem prioritāriem pētniecības projektiem būs piešķirts finansējums, to plānošanai ar nolūku jābūt elastīgai, lai projektus varētu uzsākt iepriekš minētās pētniecības programmas posmā (2019.–2021. gadā).
Ar pētniecību saistīto EPAS pasākumu saraksts ir sniegts H papildinājumā.
3.2.2. Drošības veicināšana
2019. gada sākumā EASA uzsāks jaunu drošības veicināšanas stratēģiju, kurā tiks izmantota aizvien proaktīvāka pieeja attiecībā uz to, kā EASA sazināsies ar Eiropas aviācijas kopienu. Tādējādi EASA kļūs par drošības veicināšanas līderi Eiropā un pasaulē, ņemot vērā tās ietekmi un atzīto zīmolu. Tas tiks sasniegts ar EASA “Drošība kopā!” [Safety Together!] zīmolu. Saprotot, ka dažādām aviācijas nozarē ieinteresētajām personām ir ļoti atšķirīgas vajadzības informācijas un saziņas kanālu ziņā, stratēģija tiks veidota, pamatojoties uz darbības jomu. To iedalīs ekspluatācijas jomās, tādās kā gaisa kuģu ekspluatācija, lidlauki un apkalpošana uz zemes, vispārējas nozīmes aviācija, rotorplāni un droni.
Ja iespējams, drošības veicināšanas pasākumi tiks izmantoti kā viegla un efektīva alternatīva noteikumu izstrādes un uzraudzības pasākumiem. Ar drošības veicināšanu tiks nodrošināta labāka izpratne par ES noteikumiem civilās aviācijas jomā un tiks sniegta plašāka informācija par drošības informāciju un analīzes rezultātiem. Šī stratēģija nodrošinās arī pastāvīgu informāciju par plašu drošības tēmu klāstu darbības jomas līmenī. Tiks izmantots plašs saziņas rīku klāsts, lai izplatītu drošības ziņojumus, un EASA ieskatā aizvien aktīvāk tas tiks darīts plašsaziņas līdzekļos un izmantojot jaunus un inovatīvus veidus, kā informēt cilvēkus par drošību. EPAS ir vairāki īpaši drošības veicināšanas uzdevumi (SPT), kas ir papildināti ar vairākiem jauniem pasākumiem nozīmīgu ar drošību saistītu tematu veicināšanai galvenajās ekspluatācijas jomās.
3.2.3. Starptautiskā sadarbība
Viena no EK 10 galvenajām prioritātēm ir panākt, ka ES kļūst par spēcīgāku dalībnieku pasaules mērogā. EASA sniedz atbalstu ES un vienlīdz sadarbojas ar valsts, reģionālajām un starptautiskajām organizācijām, lai uzlabotu aviācijas drošību pasaulē un nodrošinātu Eiropas preču un pakalpojumu brīvu apriti. Turklāt ICAO atzīst, ka aviācijas drošību var labāk pārvaldīt reģionālajā līmenī, un šajā saistībā atzīst reģionālo drošības uzraudzības organizāciju (RSOO) nozīmi. Tas pastiprina EASA lomu plašākā Eiropas kontekstā.
No šāda skatupunkta stratēģiskās prioritātes starptautiskajā līmenī ir norādītas turpmāk.
· Īstenojot starptautisko sadarbību, panākt, ka tiek ievērotas iedzīvotāju intereses drošības un vides aizsardzības jomā. To var panākt šādi:
· veicinot drošības un vides aizsardzības uzlabošanu pasaulē;
· sniedzot tehnisko palīdzību drošības trūkumu risināšanai un
· veicinot reģionālo integrāciju, kur to var efektīvi īstenot.
· Nodrošināt, ka Eiropas aviācijas nozarei ir līdzvērtīgi konkurences apstākļi pasaulē. To var panākt šādi:
· veicinot godīgu un atklātu konkurenci un novēršot šķēršļus tirgus piekļuvei;
· efektīvi pārraugot starptautiskos partnerus un
· veicinot ES aviācijas standartu ieviešanu pasaulē.
· Virzīt Eiropas pieeju. To var panākt šādi:
· koordinējot kopīgu nostāju ICAO;
· centralizējot starptautiskās uzraudzības pasākumus un informāciju;
· sniedzot tehnisko palīdzību dažādiem Eiropas dalībniekiem, savedot tos kopā, un
· veicinot Eiropas sistēmas atzīšanu ICAO līmenī.
3.2.4. Digitalizācija
Aviācija līdz šim nepieredzētā tempā virzās uz digitālo laikmetu. Digitalizācijas attīstība ietekmē gandrīz visas aviācijas nozares. Gaisa kuģu ražotāji virzās prom no tendences uzraudzīt galvenos komponentus uz tendenci aizvien vairāk izmantot savienotas digitālās sistēmas, piemēram, gaisa kuģī izvietotos sensorus un digitālos dubultdzinējus. Digitalizācija arī ietekmē gaisa kuģu ekspluatāciju, ļaujot noteiktas darbības veikt vai vadīt attālināti. Noteiktos izņēmuma gadījumos, piemēram, attiecībā uz droniem, digitalizācija var izpausties kā pilnīga automatizācija ar minimālu attālinātu cilvēka iejaukšanos. Digitalizācija turklāt maina apmācības sniegšanas veidu un nodrošina pāreju uz pilnībā uz datiem balstītu lēmumu pieņemšanu.
Šie pilnveidojumi aizvien vairāk liek pārskatīt tradicionālos aviācijas noteikumus un veikt izmaiņas, lai tajos tiktu iekļautas prasības, kas būtu vairāk balstītas uz sniegumu un tehnoloģiski neitrālas, un lai tādējādi veicinātu inovatīvus uzņēmējdarbības modeļus, kas parādās līdz ar digitālo transformāciju, un vienlaikus palielinātu drošību un efektivitāti.
EASA definē savu rīcības plānu digitalizācijas jomā, lai noteiktu:
· kādas ir nepieciešamas reglamentējošās sistēmas izmaiņas, lai ietu kopsolī ar nozares digitalizāciju un izmantotu tās sniegtās priekšrocības;
· kādi pasākumi jāveic, lai risinātu digitalizācijas jautājumus, jo īpaši saistībā ar produkta sertifikāciju un lidojumiem;
· kādi galvenie digitalizācijas pasākumi ir jāveic EASA ārējām vajadzībām (piemēram, pilotu e-licencēšana) vai iekšējām vajadzībām (piemēram, procesu digitalizācija) un
· kādi pasākumi ir nepieciešami, lai īstenotu ES digitālo programmu un e-pārvaldes rīcības plānu.
Šajā rīcības plānā tiks pienācīgi ņemti vērā digitalizācijas izraisītās kiberdrošības problēmas un saistītie EPAS pasākumi.
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3. attēls. Pārskats par digitālās pārveidošanas stratēģijas pamattematiem
Pēc EASA digitalizācijas rīcības plāna apstiprināšanas, pamatojoties uz to, tiks izstrādātas EASA stratēģiskās prioritātes. Rīcības plāns un atjaunotās stratēģiskās prioritātes tiks izvērtētas nākamā gada EPAS plānošanas ciklā.
3.2.5. Tehniskā apmācība
Saskaņā ar ICAO 19. pielikumu valsts drošības uzraudzības sistēmas svarīgs elements ir kvalificēts tehniskais personāls (CE-4). ICAO 19. pielikumā noteikts, ka valsts nosaka to tehnisko darbinieku kvalifikācijas minimālās prasības, kas veic ar drošību saistītās funkcijas, un nodrošina atbilstošu sākotnējo un atkārtoto apmācību, lai uzturētu un uzlabotu šo darbinieku zināšanas vēlamajā līmenī.
Tādējādi EPAS tāpat kā ICAO GASP ir noteikts, ka tehniskā apmācība ir stratēģisks galvenais sekmējošais faktors, kas jāņem vērā, lai nodrošinātu efektīvu valsts uzraudzības sistēmu.
Aviācija ir ļoti dinamiska nozare, kurā strauji ienāk inovatīvas tehnoloģijas un uzņēmējdarbības modeļi. Vienlaikus tā saskaras ar jauniem drošības un aizsardzības risku scenārijiem. Šīs straujās pārmaiņas rada izaicinājumu aviācijas iestāžu personālam, kā arī aviācijas organizācijām, neatpalikt no jaunajiem pilnveidojumiem un atsvaidzināt savu pienākumu pildīšanai nepieciešamās zināšanas un kompetences.
Turklāt JPR tiek piedāvāta dalībvalstu un EASA tehnisko resursu apvienošanas un koplietošanas sistēma. Lai īstenotu šo jauno pieeju, ir stingrāk jāsaskaņo amatu apraksti, minimālā kvalifikācija, kā arī aviācijas personāla apmācības un novērtēšanas standarti.
EASA tāpēc turpinās pievērst īpašu uzmanību šādām galvenajām jomām:
· EASA personāla kompetences uzturēšana un turpmāka attīstīšana, pamatojoties uz apmācības programmām, kurās noteiktas sākotnējās un atkārtotās apmācības tēmas;
· turpmāka apmācības un novērtēšanas standartu saskaņošana attiecībā uz aviācijas inspektoriem, kas darbojas EASA sistēmā, sadarbībā ar Kopīgo apmācības iniciatīvas grupu (CTIG). Šim nolūkam CTIG tiks iekļauta EASA padomdevēju institūciju vadības struktūrā;
· īstenošanas atbalsta sniegšana aviācijas iestādēm un aviācijas organizācijām un atbalsta sniegšana universitātēm un līdzīgām izglītības iestādēm lekciju veidā;
· starptautiskās sadarbības stratēģiju atbalstīšana, sniedzot konkrētus mācību pakalpojumus;
· pastāvīga Eiropas Centrālās jautājumu bankas (ECQB), kas tiek izmantota komercpilotu zināšanu pārbaudēm, uzlabošana; attiecīgos gadījumos EPAS prioritāšu ņemšana vērā pilotu kompetenču apmācībā.
Izmantojot CTIG un NAA apmācības kontaktpunktus, EASA publisko tehniskās apmācības kursu katalogu visām dalībvalstīm. Šajā katalogā ir iekļauti ar drošības pārvaldību saistītie mācību kursi, piemēram, apmācība par SSP, EPAS, drošības datu vākšanu un analīzi, kā arī par SRM. Pastāvīgi ar Drošības pārvaldības tehnisko organizāciju tiks apspriesta vajadzība veikt papildu apmācību, lai nodrošinātu SSP (MST.001) un SPAS (MST.028) īstenošanu.
Saskaņā ar JPR prioritātēm EASA izstrādās īstenošanas atbalsta programmu, kas paredzēs mērķtiecīgu atbalstu dalībvalstīm, lai papildinātu standartizācijas un noteikumu izstrādes pasākumus. Šie mērķtiecīgie atbalsta pasākumi attieksies uz SSP un SPAS izstrādi un īstenošanu.
3.2.6. Uzraudzība
Pienācīgas uzraudzības spējas ir galvenais SSP, kā arī EPAS pasākumu īstenošanas priekšnoteikums. Iestādēm piemērojamās prasības, kas noteiktas saskaņā ar EASA darbības jomas pirmo un otro paplašinājumu izstrādātajos noteikumos, nosaka, kas dalībvalstīm būtu jāīsteno, pārraugot to atbildībā ietilpstošās organizācijas. Proti, tajās ir ieviesta risku uzraudzības koncepcija ar mērķi risināt drošības jautājumus, izvērtējot efektivitāti. Līdzīgi ir paplašināta uz sadarbību vērstas uzraudzības pieeja, nosakot, kā kompetentās iestādes varētu strādāt kopā, kā arī kā EASA varētu novērtēt, vai esošā drošību reglamentējošā sistēma pienācīgi risina riskus, kas rodas, aviācijas nozarei kļūstot aizvien sarežģītākai, un organizāciju, to nolīgto pakalpojumu un reglamentējošo institūciju saskarpunktus.
Šā dokumenta 4.2. sadaļā “Drošības stāvoklis” ir ieviesti šādi divi jauni EPAS rādītāji: dalībvalstu uzraudzības spējas, pamatojoties uz standartizācijas kategorijām, un aviācijas organizāciju atbilstība drošības pārvaldības sistēmas (SMS) prasībām, pamatojoties uz informāciju, ko sniedz dalībvalstis par noteikta skaita un veida saistītiem konstatējumiem.
Lai atbalstītu dalībvalstis, šajā EPAS izdevumā ir iekļauti četri projekti, kuros identificētas tēmas, kurām pievēsta īpaša uzmanība (FOT). Šajos projektos ir ietverti EASA pasākumi, ko vada tās standartizācijas grupa Lidojumu standartu direktorātā, kā arī dalībvalstu veiktie uzraudzības pasākumi.
Attiecībā uz uzraudzības spējām jaunākajā SAR (2017) ir noteiktas šādas interesējošās jomas:
· iestādēm piemērojamo prasību īstenošana joprojām ir svarīga problēma jomās, kur tās ir piemērojamas, tāpēc ir jāmeklē radoši risinājumi, kas palīdzēs risināt konstatētās problēmas. Šajā ziņā EASA jau ir uzņēmusies dažas iniciatīvas
 ar mērķi sniegt atbalstu, un tās ir pieejamas turpmākas palīdzības sniegšanai;
· ir vērojama arī valstu polarizācija attiecībā uz noteikumu piemērošanas termiņiem – dažām valstīm ir grūtības izpildīt minimālos standartus, savukārt citas pastāvīgi cenšas uzlabot to, kādā veidā tās veic uzraudzību, un attiecīgi organizē savu darbību. Tas, ka pastāv valstis, kurām ir grūti izpildīt minimālos standartus, mazina Eiropas aviācijas sistēmas integritāti, un šī problēma ir pienācīgi jārisina. Standartizācijas inspekcijas analīzes rezultāti liecina, ka dažas kompetentās iestādes joprojām ieņem reaktīvu nostāju un neizmanto inspekcijas konstatējumus un drošības informāciju, piemēram, no atgadījumiem, incidentiem un negadījumiem iegūto informāciju, lai pielāgotu un uzlabotu savu uzraudzības sistēmu. Uzņēmumu neatbilstības (UNC) liecina, ka organizāciju kvalitātes/pārvaldības sistēmas ne vienmēr ir atbilstošas un/vai efektīvas.
Īstenojot kopīgo uzraudzību, EASA ierosina paplašināt atbalsta tvērumu kompetentajām iestādēm, kas paredzēts pasākumā FOT.007 attiecībā uz praktisku īstenošanu visos sektoros, piemēram, īstenojot esošos izmēģinājuma projektus un sniedzot labākās prakses paraugus un vadlīnijas, speciālus darbseminārus utt.
EASA turpinās arī atbalstīt kompetentās iestādes, kas piemēro plašu demonstrāciju pasākumus (VLD) būtisku ekspluatācijas izmaiņu atbalstam, kas paredzētas Eiropas ATM sistēmas uzlabošanai.
3.3. Labāks regulējums
Labāks regulējums – noteikumi ir uz pierādījumiem balstīti, attiecīgā gadījumā uz sniegumu balstīti, samērīgi, atbilstoši nolūkam, vienkārši uzrakstīti un veicina nozares konkurētspēju
Ar tiesību aktiem nekas nebeidzas. Mūsdienīgi, samērīgi noteikumi, kas ir atbilstoši nolūkam, ir būtiski, lai aviācijas drošība saglabātu augstus kopīgus standartus un nodrošinātu Eiropas aviācijas nozares konkurētspēju. EK Labāka regulējuma programmas mērķis ir sniegt taustāmu labumu Eiropas iedzīvotājiem un risināt kopīgās problēmas, ar ko saskaras Eiropa. Lai izpildītu šīs politikas mērķus, EASA ir jānodrošina, ka tās reglamentējošie priekšlikumi sniedz maksimālus ieguvumus drošības jomā ar minimālām izmaksām iedzīvotājiem, uzņēmējiem un darbiniekiem, neradot dalībvalstīm un pašai EASA nevajadzīgu reglamentējošo slogu. Tālab EASA ir jāizstrādā priekšlikumi pārredzamā veidā, pamatojoties uz pierādījumiem, saprotami tiem, kurus tie skar, un pamatojoties uz ieinteresēto personu sniegtajiem viedokļiem.
Lai labākais regulējums būtu pilnībā efektīvs, tam ir jāaptver viss regulējuma izstrādes cikls, t. i., plānošanas posms, priekšlikuma izstrāde, pieņemšana, ieviešana, piemērošana, novērtēšana un pārskatīšana. Lai nodrošinātu, ka ES ir labākais iespējamais regulējums, EASA ir jāizskata visi jauno vai esošo projektu posmi, lai nodrošinātu, ka mērķi, rīki un procedūras saskan ar labāka regulējuma principiem.
Labāka regulējuma principu piemērošana nozīmē, ka EASA cenšas:
· nodrošināt pārredzamu un virzītu regulatīvo procesu, pamatojoties uz efektīvu apspriešanos ar ieinteresētām pusēm;
· izmantot skaidru valodu, kas viegli saprotama arī tiem, kam angļu valoda nav dzimtā valoda;
· izmantot saziņas un IT platformas, kas ļauj ieinteresētām personām viegli piekļūt apspriestajiem rezultātiem un reglamentējošajam materiālam, tostarp nesaistošajām tiesību normām;
· izmantot reglamentējošo pieeju, kas attiecīgā gadījumā ir balstīta uz sniegumu un kurā tiek ievērots subsidiaritātes un samērīguma princips, un
· reglamentējošā materiāla izstrādē iesaistīt personas, kas ir pienācīgi apmācītas uz sniegumu balstītu noteikumu izstrādē.
Aviācijas drošības elementu reglamentēšana, aprakstot vēlamo rezultātu, nav nekas jauns. Šīs tā saucamās uz sniegumu balstītās pieejas mērķis ir padarīt aviāciju drošāku, efektīvāku un elastīgāku. Šī pieeja veicina subsidiaritātes un samērīguma principus, raksturojot drošības mērķus, nevis norādot, kā tos sasniegt.
Uz sniegumu balstīto noteikumu (PBR) gaidāmie ieguvumi ir šādi:
· noturība – lidojumu un aviācijas pasākumu sarežģītības palielināšanās, aviācijas uzņēmējdarbības modeļu dinamika un ātra un strauji augošā tehnoloģiskā attīstība rada vajadzību izstrādāt reglamentējošos noteikumus, kuros ir iespējams iekļaut gaidāmās izmaiņas (tehnoloģiski neitrālus noteikumus);
· elastīgums – koncentrējoties uz drošības rezultātiem, uz sniegumu balstītie noteikumi nodrošina elastīgumu un veicina inovācijas, a priori neierobežojot īpašu risku kontroles līdzekļus;
· drošības pārvaldība – nodrošinot elastīgu īstenošanas satvaru un koncentrējoties uz drošības rezultātiem, uz sniegumu balstītie noteikumi ļauj organizācijām un iestādēm veicināt riska pārvaldības spējas un labāk sadalīt resursus, ņemot vērā saskaņā ar SMS un SSP identificētos riskus.
Savlaicīgi novērtē uz sniegumu balstīta risinājuma tematu piemērotību. Aviācijas drošības noteikumu elementus, kurus var risināt izmaksu ziņā efektīvi uz sniegumu balstītā veidā:
· identificē noteikumu izstrādes programmas veidošanas procesā, jo īpaši saistībā ar sākotnējiem drošības novērtējumiem (PIA);
· apstiprina, veicot noteikumu ietekmes izvērtēšanu vai ex post novērtējumu;
· apspriež un saskaņo ar ieinteresētajām personām, pamatojoties uz šiem novērtējumiem, un
· oficiāli ietver EPAS.
Noteikumiem būtu jābūt iespējami efektīviem un uz sniegumu balstītiem, kā arī preskriptīviem tiktāl, cik tas ir nepieciešams, lai nodrošinātu tiesisko noteiktību. Sākotnējā drošības novērtējuma sākumā ir jāizvērtē vismaz šādi aspekti, lai norādītu, kuri noteikumu elementi var būt uz sniegumu balstīti:
· izmērāmība;
· snieguma neatbilstību paredzamība;
· elastīguma nepieciešamība;
· ietekme uz inovācijām;
· ietekme uz divpusējiem nolīgumiem;
· ietekme uz līdzvērtīgiem konkurences apstākļiem;
· lielāka efektivitāte (ko dod uz sniegumu balstīts risinājums), un
· vajadzība nodrošināt savietojamību.
Tālab EPAS tiek norādīts, kuri pasākumi ir jo īpaši vērsti uz PBR un satur veselu sadaļu, kas veltīta novērtēšanai (sk. 7.2. sadaļu), kurā galvenā uzmanība tiks pievērsta tam, lai pēc rūpīga izvērtējuma īstenotu vairāk uz sniegumu balstītus elementus.
Visbeidzot, EASA pilnībā nodarbojas ar vienkāršāku, vieglāku nu labāku noteikumu izstrādi vispārējas nozīmes aviācijai (GA). Tas tiks sasniegts saskaņā ar GA rīcības plānu
, kas izstrādāts sadarbībā ar EK un ieinteresētajām personām, ņemot vērā atzīto GA nozīmi un tās pienesumu Eiropas ekonomikā un drošas Eiropas aviācijas sistēmas nodrošināšanā.
3.4. Jaunā pamatregula
3.4.1. Vispārīga informācija
Jaunā pamatregula (JPR) sagatavo pamatu turpmāk risināmajiem jautājumiem, vienlaikus saglabājot aviāciju kā drošu, aizsargātu un videi draudzīgu satiksmes veidu ES iedzīvotājiem. Tā stājās spēkā 2018. gada 11. septembrī.
JPR II nodaļā “Aviācijas drošības pārvaldība” ir izstrādāts stingrs juridiskais pamatojums attiecībā uz EPAS un transponēts ICAO 19. pielikums “Standarti un ieteicamā prakse” valsts drošības pārvaldībai.
JPR atbilst ES Komisijas trim galvenajām stratēģiskajām prioritātēm aviācijas jomā, proti, saglabāt augstus ES drošības un aizsardzības standartus, tādējādi stiprinot ES kā globāla dalībnieka lomu; iespiesties izaugsmes tirgos, vienlaikus veicinot darba vietu radīšanu; un nojaukt robežas, kas kavē izaugsmi gaisā un uz zemes.
Galvenie JPR mērķi un saistītie noteikumi ir norādīti turpmāk.
	Galvenais mērķis
	JPR noteikumi

	Labāk izmantot EASA sistēmas ierobežotos resursus, īstenojot šādas iniciatīvas:
	· Eiropas aviācijas inspektoru rezervi;
· jaunu pienākumu sadales struktūru;
· uzraudzības atbalsta mehānismu;
· papildu privilēģijas kvalificētām struktūrām;
· informācijas (tostarp aviācijas medicīnas) un lielo datu repozitoriju;
· atjauninātu satvaru labākam darbam starptautiskā līmenī

	Izveidot elastīgāku un uz sniegumu balstītu sistēmu, īstenojot šādus principus:
	· pastiprinot uz risku un sniegumu balstītus elementus;
· padarot elastīgāku vispārējas nozīmes aviāciju (piemēram, izmantojot deklarācijas);
· izstrādājot Eiropas drošības plānu un valstu drošības plānus;
· nodrošinot pievienošanās iespēju, kas attiecas uz I pielikumā minētajiem gaisa kuģu ražotājiem;
· nodrošinot pievienošanās iespēju, kas attiecas uz “valsts gaisa kuģiem”;
· atsakoties no iespējas, kas attiecas uz vieglajiem sporta gaisa kuģiem

	Bezpilota gaisa kuģu integrēšana, piemērojot šādus nosacījumus:
	· no I pielikuma izņemot 150 kg robežvērtību (attiecībā uz visiem bezpilota gaisa kuģiem piemērošanas jomā);
· uz darbību vērstu satvaru;
· tirgus saskaņošanas tiesību aktu izmantošanu;
· reģistrācijas prasības;
· radiofrekvenču spektra aizsardzību un efektīvu izmantošanu;
· ar negadījumu izmeklēšanu un ziņošanu par atgadījumiem saistīto noteikumu grozījumus

	Agrāko trūkumu un pretrunu novēršana, piemēram:
	· savstarpēja atkarība ar citām jomām, piemēram, aizsardzības, vides un ATM tiesību aktiem;
· pamatprasības un sadarbības sistēma kiberdrošības jomā;
· samērīgas drošības prasības apkalpošanai uz zemes (GH);
· ES vides aizsardzības prasības tiktāl, cik tās nav iekļautas ICAO 16. pielikumā

	Nodrošināt labāku EASA pārvaldību:
	· saskaņošana ar “kopīgo pieeju” attiecībā uz ES decentralizētajām iestādēm;
· jauni EASA ieņēmumu veidi (piešķīrumi)
· EASA resursu izmantošana labākajā veidā:
· Komisija turpina izmantot EASA kompetenci (aizsardzība, vide, pētniecība, SES īstenošana);
· sertifikācijai piešķir resursus pēc pieprasījuma (lielāka elastība, pielāgojot ar nodevām finansēto personālu atkarībā no darba slodzes)


3.4.2. JPR rīcības plāns
2018. gada 10. aprīlī EASA valde pieprasīja EASA iesniegt rīcības plānu, kurā norādītas JRP īstenošanas prioritātes. Rīcības plānam tika saņemts valdes atbalsts 2018. gada jūnija valdes sēdē, un tas tika izmantots kā šī EPAS izdevuma ievaddokuments. Tajā ir identificētas tās JPR jomas, kurās tiks sākts darbs nākamajos trijos gados.
Rīcības plānā ir noteikti ne tikai noteikumu izstrādes pasākumi, bet arī ar sertifikāciju un standartizāciju saistīti projekti, kas ietver politisko nostādņu vai procedūru izstrādi, iniciatīvas un to rīcības plānus, atbalstu dalībvalstīm utt. Visi rīcības plānā paredzētie pasākumi ir atainoti EPAS.
Attiecībā uz noteikumu izstrādi un politikas veidošanu JPR ir noteikti šādi pasākumi, kas jau tika iekļauti iepriekšējā EPAS izdevumā un kuru sniegšana tiks turpināta:
· reglamentējošo noteikumu izstrādē attiecībā uz droniem;
· darbā kiberdrošības jomā;
· ADR/perona pārvaldības dienestos (AMS) (sk. Atzinumu Nr. 02/2014)
· ATM/ANS (44. pants) atzinumā par sadarbspējas jautājumiem:
· RMT.0639 – PBN: IR gaidāms 2019. gada 2. ceturksnī;
· RMT.0679 – SPI: tiks publicēts ziņojums (nav atzinuma);
· RMT.0524 – DLS: atzinums būs 2020. gadā.
No 2022. gada EASA sāks darbu ar ATM/ANS sistēmām un to sastāvdaļām un to projektēšanā, ražošanā un tehniskajā apkopē iesaistītajām organizācijām (42., 43., 45. un 47. pants), tostarp ja tās palīdz īstenot SESAR. Tā ir joma, kurā drošības pierādījumi liecina, ka EASA darbs nav jāveic prioritārā secībā, un tādēļ tiek piedāvāts to sākt 2022. gadā.
Lai labāk iekļautu un atainotu EPAS jaunās jomas, kas ieviestas JPR,
tika ieviesta stratēģiskā prioritāte “Jaunu tehnoloģiju un koncepciju droša integrēšana” (sk. 3.1.3. sadaļu).
Plānam, kas tiks publicēts 2020. gadā, tika pievienots jauns atzinums par Lidotspējas GA rīcības plāna 2. posma īstenošanu. Tajā tiks iekļauti prioritāri punkti, piemēram, deklarāciju izmantošanas pagarinājums, neuzstādītās ierīces, apsvērumi par grozījumiem to gaisa kuģu sarakstā, kas izslēgti no JPR darbības jomas (9., 10., 11., 12., 13., 18. un 19. pants).
Apkalpošanas uz zemes jomā un saistībā ar jauniem vides aizsardzības aspektiem (kas nav iekļauti ICAO 16. pielikumā) šajā posmā nav nepieciešami īpaši noteikumu izstrādes pasākumi. Tiks veikti šādi pasākumi:
· saistībā ar apkalpošanu uz zemes (33. pants) EASA 2018. gadā būs iesaistīta faktu meklēšanas posmā, veicot drošības novērtējumu un apspriežoties ar dalībvalstīm un ieinteresētajām personām. Tā rezultātā tiks noteikta apkalpošanas uz zemes rīcības plāna projekta darbības joma, mērķi un darbības rādītāji, un to īstenos sākot no 2019. gada. EPAS ir pievienots jauns RMT, lai risinātu ar apkalpošanu uz zemes saistīto noteikumu izstrādi (RMT.0728);
· saistībā ar vides aizsardzību (87. pants) EASA iesaistīsies inovatīvu tehnoloģiju (virsskaņas lidmašīnas, elektriskā piedziņa/mobilitāte pilsētā) mērījumu metodikas izstrādē, kā arī EAER atjaunināšanā.
Turklāt JPR II nodaļas “Aviācijas drošības pārvaldība” 7. pantā noteikts, ka valstīm ir jāizstrādā un jāuztur SSP saskaņā ar SARP (ICAO 19. pielikums) un Eiropas aviācijas drošības programmu (EASP). JRP 8. pantā noteikts, ka valstīm ir jāpapildina savs SSP ar SPAS. Šādā plānā jāietver EPAS identificētie riski un pasākumi, kas skar attiecīgo DV. Šajā izdevumā ir iekļauts jauns EPAS pasākums, lai ņemtu vērā šo jauno prasību (sk. MST.028).
Aviācijas drošību var ietekmēt jaunu tehnoloģiju izstrāde, jauni uzņēmējdarbības modeļi un, vispārīgi runājot, ekonomiskās/sociālās/sabiedrības izmaiņas. Aģentūrai ir svarīgi, lai tai būtu skaidrs redzējums par izmaiņām, kas iespējami varētu ietekmēt drošību. Ieinteresētajām personām un sociālajiem partneriem būtu jāpalīdz veidot šo redzējumu.
JPR 89. pantā noteikts, ka EASA jāapspriežas ar ieinteresētajām personām, risinot jautājumus, kas saistīti ar civilās aviācijas un saistīto sociāli ekonomisko faktoru savstarpējo atkarību. EASA tāpēc veicina sadarbību ar ES sociālajiem partneriem aviācijā, lai stiprinātu savu spēju novērtēt iespējamos sociālos faktorus, kas var ietekmēt ES aviācijas noteikumus, un risinātu aviācijas drošības sociāli ekonomiskos riskus. Izstrādātie pasākumi tiks oficiāli ietverti EPAS, un par tiem tiks sniegts ziņojums reizi 3 gados, kā noteikts JPR 89. pantā.
JPR 140. panta 2. punktā noteikts, ka “ne vēlāk kā 2023. gada 12. septembrī uz Regulu (EK) Nr. 216/2008 un (EK) Nr. 552/2004 pamata pieņemtos īstenošanas noteikumus pielāgo šai regulai”. Izņemot attiecībā uz 21. daļu (RMT.0727), EASA nav identificējusi vajadzību mainīt nevienu IR tikai tāpēc, lai izpildītu JPR noteikto termiņu. Noteikumu izmaiņas virzīs konkrēti uzlabojumi drošības, samērīguma vai līdzvērtīgu konkurences apstākļu jomā. Turklāt, nosakot prioritātes, būs jāņem vērā EASA Komitejas ierobežotās spējas.
Visbeidzot, lai arī jau ir iesākts liels darbs, JRP rīcības plānā ir noteikta arī vajadzība sniegt dalībvalstīm lielāku īstenošanas atbalstu gan par sistēmiskiem jautājumiem, gan arī par specifisku uzdevumu īstenošanu, kas attiecas uz minēto pasākumu īstenošanu. Jauna programma tiks ierosināta 2019. gadā.
4. Sniegums
4.1. EPAS pasākumu galvenie rādītāji
Drošība ir viena no pamattēmām, kuras plānā ir paredzēts visvairāk pasākumu, tam seko efektivitāte/samērīgums
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4. attēls. Pasākumu īpatsvars katrā pamattēmu kategorijā
Puse no EPAS ietvertajiem pasākumiem ir stratēģiskie pasākumi
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5. attēls. Pasākumu īpatsvars pēc prioritāšu veida
Vairums no EPAS ietvertajiem pasākumiem ir noteikumu izstrādes projekti
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6. attēls. Pasākumu īpatsvars pēc pasākumu veida
Noteikumu izstrādes uzdevumu un pieņemšanas procesa vidējais ilgums
Turpmāk sniegtajā tabulā ir sniegts noteikumu izstrādes uzdevumu vidējais ilgums atzinumiem un lēmumiem, ko EASA publicējusi 2018. gadā (proti, no ToR publicēšanas līdz atzinuma/lēmuma publicēšanai), kā arī Eiropas Komisijas 2018. gadā pieņemto atzinumu pieņemšanas procesa vidējais ilgums (proti, no atzinuma publicēšanas līdz EASA Komitejas balsojumam). A papildinājumā sniegti šie rādītāji visām 2018. gada publikācijām.
	Vidējais ilgums – lēmumi, ko EASA publicējusi 2018. gadā
	Vidējais ilgums – atzinumi, ko EASA publicējusi 2018. gadā
	Vidējais ilgums – atzinumi, ko pieņēmusi EK 2018. gadā

	3,2 gadi
	3,4 gadi
	2,7 gadi


Noteikumu izstrādes rezultāti
Noteikumu izstrāde no 2015. gada līdz 2018. gadam ir kopumā samazinājusies. Saistošo tiesību aktu apjoms, ko plānots izstrādāt turpmākajos 5 gados, tika pielāgots reglamentējošās sistēmas faktiskajām spējām.
Nākamajās lappusēs sniegtie grafiki rāda ne tikai kopējo EASA noteikumu izstrādes rezultātu (7. attēls), bet arī atsevišķi noteikumu izstrādi, kā rezultātā tiek izstrādāti atzinumi (saistošie tiesību akti un saistītās nesaistošas tiesību normas, 8. attēls) vai atsevišķi lēmumi
 (nesaistošas tiesību normas, 9. attēls), jo atsevišķiem lēmumiem ir neliela ietekme uz dalībvalstu resursiem.
Šajos grafikos nav atainoti lēmumi (AMC un GM), kas gaida, kad EK pieņems saistītos atzinumus.
Noteikumu izstrādes pasākums – EASA
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7. attēls. 2015.–2021. gada EASA noteikumu izstrādes pasākums – kopējais noteikumu izstrādes rezultāts
EASA no 2019. gada plāno publicēt 7 atzinumus gadā. Sertifikācijas specifikāciju (CS) skaits 2018. gadā jau ir pieaudzis un 2019. gadā turpinās palielināties. CS atjaunināšana, lai ievērotu drošības vajadzības un jaunās tehnoloģijas, sniedz pienācīgu atbalstu ražojošai rūpniecībai.
Noteikumu izstrādes pasākums, kura rezultātā izstrādā atzinumus (saistošos tiesību aktus un saistītās nesaistošās tiesību normas)
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8. attēls. 2015.–2021. gada EASA noteikumu izstrādes pasākums – atzinumi un saistītās nesaistošās tiesību normas
Sniegtajā grafikā parādīts noteikumu izstrādes rezultāts saistībā ar atzinumu un saistīto nesaistošo tiesību normu izstrādi, proti, visi noteikumu izstrādes uzdevumi, kas ietver vismaz vienu atzinumu un saistītās nesaistošās tiesību normas. Kopumā atzinumu un saistīto nesaistošo tiesību normas viena noteikumu izstrādes projekta ietvaros izstrādā paralēli.
Noteikumu izstrādes pasākums, kas attiecas uz nesaistošām tiesību normām
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9. attēls. 2015.–2021. gada EASA noteikumu izstrādes pasākums, kas attiecas uz nesaistošām tiesību normām
Iepriekš sniegtajā grafikā ir parādīti rezultāti, kas attiecas uz nesaistošām tiesību normām, t. i., tie ir noteikumu izstrādes uzdevumi, kuru rezultāts ir tikai “atsevišķi” lēmumi. Šo uzdevumu izpildei nav nepieciešama ne Komisijas, ne EASA Komitejas iejaukšanās, un tiem ir neliela ietekme uz DV resursiem.
Saistošo/nesaistošo tiesību normu un nesaistošo tiesību normu sadalījums (salīdzinājumā ar 2018.–2022. gada EPAS izdevumu)
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10. attēls. Saistošo/nesaistošo tiesību normu un nesaistošo tiesību normu sadalījums
Pārskatot prioritātes, atzinumu izstrāde ir būtiski samazinājusies salīdzinājumā ar 2018.–2022. gada EPAS izdevumu.
Iepriekš minētajā grafikā ir redzams, kā vairāku atzinumu izņemšana no prioritāro pasākumu saraksta ir ietekmējusi pašreizējo EPAS izdevumu. C papildinājumā ir sniegts skarto noteikumu izstrādes uzdevumu saraksts.
4.2. Drošības stāvoklis
Šajā sadaļā ir sniegts sākotnējais izklāsts par EPAS drošības stāvokļa rādītājiem. Šie rādītāji ataino EPAS stratēģiskās prioritātes drošības jomā un ir izstrādāta, pamatojoties uz augsta līmeņa drošības mērķi, kas noteikts JPR, proti, “izveidot un uzturēt augstu vienveidīgu civilās aviācijas drošības līmeni Savienībā”. Izstrādājot EPAS drošības stāvokļa mērķus, rādītājus un mērķvērtības, būtu jāizvērtē arī EASA sistēmai būtiskie 2020.–2022. gada GASP mērķi un mērķvērtības.
Pamatojoties uz dalībvalstu padomdevēju institūciju ieteikumiem, tiek piedāvāts pieņemt “virsmērķi”, kas aptvertu dažādus EPAS rādītājus, līdzīgi kā GASP noteiktais virsmērķis ir “līdz 2030. gadam un pēc tam panākt, lai komerciālos lidojumos turpmāk vairs nebūtu bojāgājušo”, un šis piedāvātais virsmērķis ir šāds:
“panākt pastāvīgu drošības uzlabojumu augošajā aviācijas nozarē”.
Uzskatāms, ka šis mērķis ir “tiekšanās”, jo ataino centienus virzīties uz aizvien drošāku aviācijas sistēmu. To ir paredzēts noteikt visās ekspluatācijas jomās.
Ar EPAS drošības rādītājiem (SPI) pārrauga, kā EPAS pasākumi ietekmē kopējo drošības stāvokļa līmeni. Eiropas SRM procesā ir identificēti un pārraudzīti jauni drošības jautājumi.
Saskaņā ar JPR 6. pantu EPAS ir noteikts drošības stāvokļa līmenis Savienībā, kas dalībvalstīm, Komisijai un EASA ir kopējais sasniedzamais mērķis. Drošības stāvokļa līmeni nosaka, pamatojoties uz EPAS drošības rādītājiem un attiecīgā gadījumā uz saistītajām drošības stāvokļa mērķvērtībām, kā arī izvērtējot ATM darbības plānā noteiktos ar drošību saistītos rādītājus un mērķvērtības.
EPAS drošības rādītāju un uzdevumu noteikšanas principi
Ar drošības rādītājiem un mērķvērtībām uzrauga rezultātus (piemēram, negadījumus, incidentus un traumas) un sekmējošos faktorus, kas izpaužas kā sistēmas un procesi
, kas nepieciešami, lai nodrošinātu efektīvu drošības pārvaldību iestādes un organizācijas līmenī.
Uzskatāms, ka EPAS būtu jāiekļauj drošības mērķrādītāji, kas vairāk ir uz procesu orientēti rādītāji, lai stimulētu pozitīvu sistēmas “uzvedību”. Attiecībā uz drošības rezultātu rādītājiem, kas iegūti no atgadījumu datiem, tiek piedāvāts nevis noteikt drošības mērķrādītājus, bet gan definēt “pamata sniegumu” un uzraudzīt sistēmu attiecībā pret šo pamata sniegumu (piedāvātie pamatrādītāji ir sniegti 3. tabulā).
Izstrādājot uz rezultātu balstītus rādītājus, kā galvenie ievaddati ir jāizvērtē šādi dati:
· negadījumu ar letālu iznākumu skaits;
· bojāgājušo skaits un
· negadījumu bez letāla iznākuma un nopietnu incidentu skaits.
Tas tiek saskaņots ar augsta līmeņa ICAO drošības rādītājiem, tādējādi ir vieglāk salīdzināt Eiropas snieguma rādītājus ar citu reģionu vai pasaules vidējiem rādītājiem. Negadījumu ar letālu iznākumu skaits un bojāgājušo skaits ir augstākā līmeņa drošības rezultātu uzraudzības rādītāji, savukārt negadījumi bez letāla iznākuma kopā ar nopietniem incidentiem ir augstāka riska notikumu uzraudzības rādītāji. Tos var turpmāk pārskatīt, lai identificētu galvenās riska jomas, kurām EASA ir jānosaka drošības prioritātes. Raugoties nākotnē, kad visās DV būs īstenota Eiropas riska klasifikācijas shēma (ERCS), var izvērtēt papildu rādītāju, ko izmanto augsta riska atgadījumu uzraudzībai. Šo rādītāju varētu izmantot, lai papildinātu vai aizstātu negadījumu bez letāla iznākuma un nopietnu incidentu pārraudzību. EASA Drošības risku portfeļos (šobrīd publicēti ASR) ir ietverti incidentu dati, kas ņemti no Eiropas Centrālā repozitorija (ECR), kurā iekļauj ziņojumus par aviācijas negadījumiem un incidentiem saskaņā ar Regulu (ES) Nr. 376/2014. Līdz ar Regulas (ES) Nr. 376/2014 īstenošanas uzlabošanos sagaidāms, ka uzraudzības sistēmā būs iespējams iekļaut vairāk incidentu datu.
Uzraudzības sistēmas un procesi
Tiek piedāvāts definēt un pārraudzīt saistītos SPI trijās jomās.
1. Dalībvalstu uzraudzības spējas
Tas ir saistīts ar 2020.–2022. gada GASP 2. mērķi un EPAS stratēģisko sekmējošo faktoru “Uzraudzība”.
Uzraudzība tiks veikta, pamatojoties uz EASA standartizācijas kategorijām, kas ir ICAO USOAP efektīvas īstenošanas (EI) rādītāja alternatīva. Standartizācijas kategorijas izmanto standartizācijas pārbaužu prioritātes noteikšanai. To mērķis ir censties pārspēt eksperta pārliecību kompetento iestāžu spējā pildīt savas drošības uzraudzības spējas. Ar standartizācijas kategorijām elementi tiek izvērtēti attiecībā pret valsts institūciju un funkciju lielumu, būtību un sarežģītību, atklāto standartizācijas konstatējumu skaitu un veidu, kā arī valsts reaktivitāti saistībā ar konstatējumu slēgšanu, tiklīdz gala ziņojums ir nosūtīts.
2. DV valsts drošības plāna (SSP) īstenošanas virzība
Tas attiecas uz GASP 3. mērķi un EPAS stratēģisko prioritāti “sistēmiskā drošība”.
Saistītie rādītāji tiks izstrādāti, pamatojoties uz datiem, kas pieejami, izmantojot ICAO iSTARS. Tiks izvērtēta arī dalībvalstu sniegtā atgriezeniskā saite. Papildus tam EASA apkopos attiecīgo dokumentāciju no valstīm (SSP un SPAS). Nākotnē šajā uzraudzības jomā tiks izvērtēti rezultāti, kas gūti no JPR 6. un 7. pantā paredzētās EASA standartizācijas.
Mērķis ir saskaņots ar jaunāko 2020.–2022. gada GASP projektu, kurā valstīm tiek prasīts līdz 2025. gadam sasniegt efektīvu SSP atbilstoši savas aviācijas sistēmas sarežģītībai.
3. Drošības pārvaldības sistēmas (SMS) efektīva īstenošana aviācijas organizācijās
Tas varētu daļēji attiekties uz 2020.–2022. gada GASP 5. mērķi. Tas risina EPAS stratēģisko prioritāti “sistēmiskā drošība” un JPR prasības.
Pārraugot SMS īstenošanu nozarē, būtu jākoncentrējas uz atbilstību attiecīgajām prasībām un SMS galveno procesu efektivitāti. Lai izstrādātu SMS efektīvas īstenošanas rādītāju un mērķvērtību vienotu kopu, vispirms būtu jāizstrādā un jāīsteno saskaņota SMS vērtēšanas metodika, kā arī saistīto vērtēšanas rezultātu skaitīšanas un sakopošanas metode. Šāda vērtēšanas un skaitīšanas metodika pašreiz ir pieejama tikai ATM/ANS jomā kā ATM darbības plāna sastāvdaļa. Būtu arī jāizvērtē, ka SMS prasības sākotnējā lidotspēja un lidotspējas uzturēšanas jomā vēl nav piemērojamas. Turklāt, lai arī EASA vadības sistēmas vērtēšanas rīku veicina ar EPAS pasākuma MST.026 starpniecību, EASA vēl nav saņēmusi pietiekamu atgriezenisko saiti par šā rīka lietošanu.
Minēto iemeslu dēļ netiek piedāvāti sīki izstrādāti EPAS rādītāji un mērķvērtības attiecībā uz SMS efektivitāti (jomām, kas nav ATM/ANS, jo šeit šis rādītājs tiek uzraudzīts saistībā ar Eiropas ANS snieguma pārskatu). Tomēr tiek ierosināts uzraudzīt šādus rādītājus:
a) kādā apmērā dalībvalstis izmanto EASA vadības sistēmas vērtēšanas rīku (vai līdzīgu rīku) un
b) atbilstību SMS prasībām.
Minēto a) apakšpunktu varētu uzraudzīt, pamatojoties uz atgriezenisko saiti, kas saņemta ar EASA standartizācijas starpniecību. Attiecībā uz b) apakšpunktu EASA varētu veikt pārraudzību, pamatojoties uz kompetento iestāžu sniegtajiem uzraudzības datiem, par organizācijas vadības sistēmas konstatējumu skaitu un veidu (1. līmenis/2. līmenis) (piemēram, konstatējumi, kas radušies saistībā ar ORO daļas GEN apakšdaļas 2. sadaļu “Vadības sistēma”). Lai savāktu šos datus EASA izstrādās konkrētu apsekojumu, kas jāveic katru gadu. Šādu ikgadējo ziņojumu dati tiks apspriesti ar dalībvalstīm un EK.
Drošības stāvoklis minētajās trijās jomās tiks apspriests regulārajās Drošības pārvaldības tehniskās organizācijas sanāksmēs. Turpmāk EASA ASR iekļaus saistīto darbības informāciju.
Uz rezultātu balstīti rādītāji
Veicot drošības rezultātu uzraudzību, tiek risināts 2020.–2022. gada GASP 1. mērķis un EPAS stratēģiskā prioritāte “ekspluatācijas drošība”.
Ar galvenajām riska jomām saistītie rādītāji ir noteikti Eiropas SRM procesā un raksturoti EASA Drošības risku portfeļos. EASA sadarbībā ar Eiropas analītiķu tīklu (NoA) ir izstrādājusi drošības stāvokļa sistēmu, kurā identificēti dažādi drošības rādītāju (SPI) līmeņi.
· 1. līmenī transversāli tiek uzraudzītas visas jomas un sniegts pārskats par drošības stāvokli katrā jomā. 1. līmenī tiek izvērtēts negadījumu ar letālu iznākumu skaits un bojāgājušo skaits iepriekšējā gadā salīdzinājumā ar iepriekšējās desmitgades vidējo rādītāju. Papildus tam attiecībā uz lidmašīnām, kas veic gaisa komercpārvadājumus, tika izstrādāti izvērsti statistikas rādītāji, lai noteiktu negadījumu un nopietnu incidentu biežumu četru gadu periodā. Tie tiks periodiski atjaunināti, lai uzraudzītu sniegumu attiecībā pret 2011.–2014. gada pamata sniegumu.
· 2. līmenis aptver prioritārās galvenās risku zonas jomas līmenī. 2. līmenī ir sniegts negadījumu ar letālu iznākumu skaits (un biežums, ja pieejams) un ERCS riska līmenis katrā ikgadējā drošības pārskatā (ASR) norādītajā jomā, kas dalīts ar galvenajām risku zonām.
Šos “ekspluatācijas” drošības rādītājus turpinās uzraudzīt Eiropas SRM procesā. Tāpat par tiem turpinās sniegt ziņojumus ar EASA ASR starpniecību.
Turpmākajās tabulās sniegti skaitļi saistībā ar pašreizējiem 1. līmeņa rādītājiem, kurus piedāvāts iekļaut EPAS.
1. tabula. 1. līmeņa rādītāji – EASA dalībvalstu gaisa kuģu negadījumu ar letālu iznākumu un bojāgājušo skaita jomu salīdzinājums, 2007–2017
	Gaisa kuģa joma
	Negadījumi ar letālu iznākumu
2017
	Negadījumi ar letālu iznākumu
2007-2016
vidējā vērtība
	Bojāgājušo skaits 2017. gadā
	Bojāgājušo skaits gadā
2007-2016
vidējā vērtība
	Bojāgājušo skaits gadā
2007-2016
mediāna

	Lidmašīnas

	CAT – lidsabiedrības
	0
	0,9
	0
	66,4
	4,0

	NCC – uzņēmumi
	0
	0,5
	0
	0,6
	0,0

	SPO
	3
	7,3
	4
	18,1
	16,5

	NCO
	34
	50,1
	62
	92,2
	91,0

	
	
	
	
	
	

	Rotorplāni

	Atklātā jūrā
	0
	0,4
	0
	3,6
	0,0

	Piekrastes
	1
	1,7
	6
	5,4
	4,0

	SPO
	3
	4,0
	4
	7,5
	6,0

	NCO
	3
	5,6
	7
	13,2
	12,5

	
	
	
	
	
	

	Gaisa baloni

	
	0
	1,2
	0
	2,1
	1

	Planieri

	
	25
	25,4
	27
	29,5
	29,5


2. tabula. 1. līmeņa rādītāji – EASA dalībvalstu infrastruktūras izraisīto negadījumu ar letālu iznākumu un bojāgājušo skaitu jomu salīdzinājums, 2007–2017
	Infrastruktūra
	Negadījumi ar letālu iznākumu
2017
	Negadījumi ar letālu iznākumu
2007-2016
vidējā vērtība
	Bojāgājušo skaits
2017
	Bojāgājušo skaits gadā
2007-2016
vidējā vērtība
	Bojāgājušo skaits gadā
2007-2016
mediāna

	ADR & GH
	0
	0,7
	0
	1,7
	0,5

	ATM/ANS
	1
	0,5
	6
	1,6
	0


1. un 2. tabulā par 2007.–2016. gadu ir parādīta gan bojāgājušo skaita vidējā vērtība, gan mediānas vērtība. Tas ir tāpēc, ka dažās gaisa kuģu jomās mediāna labāk izsaka bojāgājušo skaitu gadā. Parasti tas ir saistīts ar pasažieru skaitu uz gaisa kuģa, kas iesaistīts negadījumā ar letālu iznākumu. Planieriem parasti ir tikai viena persona uz klāja, un negadījumu ar letālu iznākumu skaita un bojāgājušo skaita vidējās vērtības un mediānas ir ļoti līdzīgas. Savukārt, ja negadījumā ar letālu iznākumu ir iesaistīts lidsabiedrības gaisa kuģis, kas veic komercpārvadājumus (CAT), bojāgājušo skaits var sasniegt vienu vai vairākus simtus, tāpēc bojāgājušo skaits gadā mainās un vidējās un mediānas vērtības ir visai atšķirīgas.
3. tabula. 1. līmeņa CAT lidmašīnu rādītāji, pamata snieguma skaitļi 2011.–2014. gadā
	Ierosinātais SPI
	uz 10 000 kustību
	uz 10 000 lidojuma stundu

	

	EASA-DV negadījumu biežums

	

	Negadījumu biežums 4 gadu periodā
	0,044
	0,023

	Negadījumu biežums 2011. gadā
	0,044
	0,024

	Negadījumu biežums 2012. gadā
	0,048
	0,026

	Negadījumu biežums 2013. gadā
	0,034
	0,018

	Negadījumu biežums 2014. gadā
	0,051
	0,026

	

	EASA-DV negadījumu ar letālu iznākumu biežums

	

	Negadījumu ar letālu iznākumu biežums 4 gadu periodā
	0,001
	0,0004

	Negadījumu biežums 2011. gadā
	0,001
	0,001

	Negadījumu biežums 2012. gadā
	0,000
	0,000

	Negadījumu biežums 2013. gadā
	0,000
	0,000

	Negadījumu biežums 2014. gadā
	0,002
	0,001

	

	Negadījumu biežums pēc AOC turētāja lieluma kustību diapazona dalījumā

	

	A diapazons: mazāk par 7 100 kustībām
	0,17
	-

	B diapazons: 7 100 – 35 099 kustības
	0,18
	-

	C diapazons: 35 100 – 101 999 kustības
	0,06
	-

	D diapazons: 102 000 – 199 999 kustības
	0,04
	-

	E diapazons: vairāk nekā 199 999 kustības
	0,03
	-

	

	Negadījumu biežums pēc AOC turētāja lieluma, lidojuma stundu diapazonu dalījumā

	


� ATM ģenerālplānu (https://www.atmmasterplan.eu) ir izstrādājis Eiropas vienotās gaisa telpas gaisa satiksmes pārvaldības (ATM) pētniecības (SESAR) kopuzņēmums (SJU) un to ir pieņēmušas SJU regulējošās struktūras. Tas sniedz integrētu skatījumu uz Eiropas ATM sistēmu, iezīmējot galvenās ekspluatācijas un tehnoloģiskās izmaiņas, kas nepieciešamas, lai SESAR ieguldītais darbs veicinātu vienotas Eiropas gaisa telpas darbības mērķu sasniegšanu.


� Šā EPAS izdevuma un ATM ĢP pasākumu savstarpēja atbilstība ir atzīmēta katrā piemērojamajā EPAS pasākumā, kas norādīts II sējumā.


� https://www.easa.europa.eu/easa-and-you/safety-management/european-plan-aviation-safety


� https://www.easa.europa.eu/rulemaking-proposal-candidate-issue-identification-form


� Pētniecības uzdevumu sarakstā ir tikai tādi uzdevumi, kuriem ir finanšu avotu segums. Citas pētniecības vajadzības, kas nav iekļautas šajā sarakstā, ir atrodamas EASA pētniecības programmā (https://www.easa.europa.eu/easa-and-you/safety- management/research).


� Jaunākais valstu īstenošanas ziņojums par 2017.–2021. gada EPAS: https://www.easa.europa.eu/document-library/general- publications/states-implementation-report-epas-2017-2021


� Tādējādi HF CAG ir kompetence novērtēt ar HF saistītos drošības jautājumus, kurus ir identificējušas citas analīzes sadarbības grupas.


� https://www.easa.europa.eu/eccsa


� https://www.easa.europa.eu/easa-and-you/air-operations/information-on-conflict-zones


� 2017.–2020. gada VPD ir pieejams šeit: http://www.easa.europa.eu/system/files/dfu/EASA%20MB%20Decision%2011-2016%20Annex%20SPD%202017- 2020.pdf.


� Sk. “AVIĀCIJAS DROŠĪBA. Izaicinājumi un turpmākā virzība uz drošu nākotni. Pētniecības un inovācijas projekti saistībā ar politiku” [AVIATION SAFETY – Challenges and ways forward for a safe future, Research & Innovation Projects for Policy], EK Pētniecības un inovāciju ģenerāldirektorāts, 2018. gada janvāris https://publications.europa.eu/en/publication -detail/publication/b4690ade -3169-11e8-b5fe-01aa75ed71a1/language -en/format-PDF/source -75248795


� https://www.easa.europa.eu/easa-and-you/safety-management/research


� https://www.easa.europa.eu/sites/ default/files/dfu/EACWG_final_report_June_2017.pdf


� Saskaņā ar SESAR kopuzņēmuma U-telpas projektu: “U-telpa ir jaunu pakalpojumu un īpašu procedūru kopa, kas izstrādāta, lai lielam dronu skaitam nodrošinātu drošu, efektīvu un aizsargātu piekļuvi gaisa telpai.”. U-telpas projekts ir pieejams: http://www.sesarju.eu/sites/default/files/documents/reports/U- space%20Blueprint%20brochure%20final.PDF


� https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/EASA-Weather-Information-to-Pilot-Strategy-Paper.pdf


� ACARE SRIA 2017. gada izdevums: http://www.acare4europe.org/sria


� Piemēram, koncepcijas izstrāde un testēšana, labākās prakses paraugu koplietošana un izpildes stratēģiju izstrāde.


� Pieejams EASA tīmekļa vietnē: https://www.easa.europa.eu/newsroom -and-events/news/easa-ga-roadmap


� Lēmumi, kas nav saistīti ne ar vienu atzinumu


� EASA izstrādāto un īstenoto sistēmu un procesu efektivitāti būtu jāturpina uzraudzīt, izmantojot EASA vienotajā programmdokumentā (VPD) sniegtos saistītos rādītājus.
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