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SUMMARY

Attitudes of Estonian private and remote pilots to NOTAM-system

Reason for the initiation of this research is the appeal of the Estonian Transportation Administration
to Estonian Aviation Academy in December 2022 expressing concerns about the growing number of
NOTAM-restricted area violations. While NOTAM-system and its drawbacks are well known, the
opinions of pilots, especially private and remote pilots, regarding the current state of NOTAM-system
have mostly been left out of scope of NOTAM research. (Bogunenko & Khomenok, 2013; Prokhorov,
2022; Raegan et al., 2005; Esler, 2019; Solnask, 2021) The aim of this thesis is to analyze attitude of
Estonian private pilots and remote pilots towards reading and understanding of NOTAM notifications
and to identify potential differences between attitudes of private and remote pilots. For achieving the

aim of the research, following research questions were set:

e What do Estonian private and remote pilots think of Estonian NOTAM-system?

e Do attitudes of private and remote pilots towards NOTAM-system differ and if yes, how?

This research is divided into 4 chapters. First chapter focuses on emphasizing the importance of
NOTAM system and presenting findings from previous relevant research. Author highlights system
drawback and technicalities that might potentially have influence on pilots’ opinions on the NOTAM-

system.

Second chapter describes methodology used for carrying out the research. For data collection author
decided to use online questionnaire as it allowed to reach more people within relatively short amount
of time. Open text questions were added to questionnaire to get more insightful and honest opinions
from pilots. Analyze of received data was divided into two parts — numerical data has been exported
to Excel and organized in the way that it could give an adequate overview. For text answers frequency
tables were created that allowed to divide received answers into categories and determine if certain

category dominates among received opinions.

Third chapter gives an overview of findings of the conducted research. Study has shown that pilots
in general know drawbacks of the current system, however they admit system is usable. Remote pilots
were more pessimistic about the NOTAM-system and were seemingly taking it less seriously than
private pilots. Among stated reasons were insufficient educational materials covering NOTAM-s at
a limited extinct and as result complication with understanding of NOTAMs, yet they admit that
presence of official dronemap makes the situation better. Private pilots on the other hand had a clear

understanding of importance of NOTAM-system, yet they pointed out the need in creation of



application that would allow them to see NOTAM-restrictions visually on the map while for now
some of them use third parties’ applications for this matter, that are not official NOTAM-information

sources.

Fourth chapter aims on conclusions and recommendations. Author suggested to improve educational
material for remote pilots to give them better understanding of NOTAM-system. On private pilots’
side suggestion has been made to develop application allowing to visually display NOTAM-
restrictions on map and also to add possibility to filter NOTAM-notification by time and location on
Estonian Air Navigation Services website. Suggestion to analyze NOTAM-system of other countries
were made, for example Finland that received positive feedback. In author's opinion this would allow
to identify possible ways of further development of NOTAM-system in Estonia. As a continuation of
this research, as there is currently development of digital NOTAM ongoing, author suggested to carry
out similar research after implementation of this system to see how it influenced opinion of pilots on
working with NOTAM-system and to identify possible further developments for Digital NOTAMs
as well as for NOTAM-system in general.

In conclusion author wants to sincerely thank the supervisor of this thesis for help throughout the
entire process of work. Also, author is thankful to following organizations — PakkerAvio, Estonian
Air Navigation Services and The Estonia Transport Administration for providing important
information that was used for this research. And finally big thank to 53 pilots who gave their valuable
input by filling the online questionnaire. In author's opinion this research was needed and nothing
similar has been carried out in Estonia before, and that received information is a valuable basis for

further development of NOTAM-system and thus even further enhancement of safety in the skies.
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SISSEJUHATUS

Eesti Transpordiamet pdordus Eesti Lennuakadeemia poole 2022. aasta detsembris, et aru saada, miks
erapiloodid on eksinud NOTAM-itega kehtestatud alade piirangute vastu. Teemakohased uuringud
nditasid mitmeid erinevaid puudusi praeguses NOTAM siisteemis, mis on kasutuses olnud juba iile
74 aasta (Prokhorov, 2022). Kdige suuremad puudused on - NOTAMe-ite suur arv, mistottu jadvad
osa olulistest NOTAM-itest tdhelepanuta ja lilhendite kasutamine, mis teeb NOTAM-teadete
dekodeerimise keerulisemaks (Bogunenko & Khomenok, 2013; Prokhorov, 2022). Aastal 2005 viidi
Ameerika Uhendriikides (USA) libi kiisitlus lendude planeerijate ja ametpilootide seas, milles osales
670 inimest. 11% vastajatest on olnud NOTAM-siisteemiga rahul, 23% vastajate hinnang siisteemile
oli ,, Nearly useless* (peaaegu kasutu). Ulejddnud arvasid, et siisteem on kasutatav, kuid puudused
on kindlasti olemas. (Raegan et al., 2005) Kui vaadata uuemaid andmeid, siis ajakirja Business &
Commercial Aviation (BCA) uuring néitas, et 2019. aasta seisuga on USA Lennuamet (FAA)
kasutusele votnud digitaalse NOT AM-siisteemi rohkem kui 350-s lennujaamas. Euroopas on kdimas
sarnase silisteemi arendamine, kuid see votab rohkem aega kui alguses arvati, kusjuures USA-s olev
siisteem ei ndidanud védga suurt positiivset moju, mis tdhendab, et NOTAM-ite probleemid pole

kadunud. (Esler, 2019)

Kui erapiloodid saavad korralikku véljadpet lennukoolides, siis mehitamata lennundus on suhteliselt
uus valdkond ja kindlad koolitusprogrammid puuduvad, mistdttu ei saa olla kindel, et koikidel
kaugpilootidel on olemas selge arusaam sellest, mis NOTAM-teated iildse on, miks need olulised on
ning kuidas neid lugeda ja dekodeerida. Eestis on Lennuliiklusteeninduse AS-i (EANS) poolt loodud
kaardirakendus, kus on kiitamiseks vajalikud NOTAM-id olemas, kuid ei saa 100% kindlusega
jéreldada, et see aitab kaugpiloote NOTAM-ite mdistmisel ja jdrgimisel. (Solnask, 2021) Arvestades,
et nii dhusdidukite kui ka NOTAM-ite arv kasvab, on varem esinenud NOTAM-siisteemi puudused
tanapdeval muutunud veelgi kriitilisemaks, mis tdhendab, et NOTAM-itega eksimine voib olla

ohtlikum. (Prokhorov, 2022)

Nagu nidha, NOTAM-siisteemi puudused on hésti uuritud ning koik sellega seotud osapooled,
sealhulgas lennuettevotted, lennuametid ja lennujuhtimisiiksused on sellest teadlikud. Kuid pilootide,
eriti mitteametpilootide, hoiakud NOTAM-siisteemi suhtes on suuresti sellistest uuringutest vélja
jdanud. Selle uuringu eesmirk on vilja selgitada, mis on Eesti era- ja kaugpilootide hoiakud

NOTAM-suisteemi suhtes.



Eesmadrgi saavutamiseks koostati jairgmised uurimiskiisimused:

e Kuidas hindavad Eesti erapiloodid ja kaugpiloodid Eesti NOT AM-siisteemi?

e Kas ja kuidas erinevad Eesti era- ja kaugpilootide hoiakud NOTAM-siisteemi?

Antud 16putdd on jaotatud neljaks peatiikiks. Esimeses, teoreetilises peatiikis, radgitakse NOTAM-
siisteemist ja selle tihtsusest lennunduses, autor tutvustab varasemaid teemakohaseid uuringuid ja
nende abil selgitab aktuaalsed NOTAM-siisteemi puudused ja tehnilised aspektid. Teises peatiikis
kisitleb autor metoodika ja valimi valikut. Kolmandas peatiikis esitatakse uuringu abil saadud
tulemused ning viimases peatiikis on vodimalik ndha tulemuste pdhjal tehtud jireldusi ning

ettepanekuid.



1 SISSEJUHATUS NOTAM-ITESSE

,NOTAM-teade — lennundussidevorgus levitatav teade, mis sisaldab aeronavigatsiooniseadme, -
teeninduse, -protseduuri voi -ohu kehtestamist, seisukorda vdi muudatust puudutavat teavet, mille
Oigeaegne teadmine on oluline lennutegevusega seotud personalile (Aeronavigatsiooniteabe
edastamise ja avaldamise kord ning nduded aeronavigatsioonimdddistustele, 2023). NOTAM-ite
véljaandmisega seotud toimingute eest vastutab riigi poolt midiratud aeronavigatsiooniteenuse

osutaja (Lennundusseadus, 2023).

1.1 NOTAM-ite olulisus

Et paremini mdista NOTAM-ite olulisust, tuuakse moned lennuintsidentide néiteid, mille toimumises
on NOTAM-id voinud rolli méngida. Esimeseks juhtumiks on 2014. aastal toimunud lend MH17.
Hollandi ohutusndukogu raport lennudnnetuse kohta ei véida, e¢ NOTAM-id on iiks ametlikest
intsidendi pohjustest, kuid raporti peatiikis 5.2 viidatakse sellele, et nendel oleks vdinud olla
negatiivne mdju. Nimelt, dnnetus leidis aset Ukraina ja Venemaa piiri ldhedal militaarse konflikti
ajal, mistottu kaks erinevat aeronavigatsiooniteenuste pakkujat ei saanud omavahel kokku leppida ja
mdlemad on véitnud, et nad vastutavad Simferoopoli lennuinfopiirkonna (FIR) eest. Hollandi
ohutusndukogu véidab, et selle tagajérjel vastavas lennuinfopiirkonnas lendavad tsiviildhusdidukid
voisid saada vastuolulisi juhiseid, mistdttu Rahvusvaheline Tsiviillennunduse Organisatsioon
(ICAO) on soovitanud oma liikmesriikidele véltida Simferoopoli FIR-i. Intsidendi paeval on kehtinud
Ukraina poolt vdlja antud NOTAM-id A1492/14 ja A1493/14. Need on selgelt kehtestanud
piiranguala lennukdrgustele alla lennutasandi 320, lennu MH17 lennutasand oli 330. Samal ajal
NOTAM UUUUV6158/14, mis oli vélja antud Vene Foderatsiooni poolt 16. juulil 2014, kehtestas
piirangut samal korgusel, mis Ukraina NOTAM-id, kuid selle NOTAM-i 16pus oli vastuoluline

maérkus, et vastav piirang kehtib maapinnast lennutasandini 530. (Dutch Safety Board, 2015)

Teine nédide on Air Canada lend 759, kus Airbus A320 oleks peaaegu maandunud ruleerimisrajale
samal ajal, kui seal oli mitu teist dhusdidukit. Piloodid médrkasid digeaegselt oma viga, tdnu millele
onnestus kokkupdrget maas olevate Ohusdidukitega viltida. USA Riiklik Transpordiohutuse
Noukogu (NTSB) on koostanud ametliku raporti, kus intsidendi vdimalikuks pdhjuseks nimetati
lennumeeskonna puudulikku teavitust aktiivsete NOTAM-ite kohta. San Franciscos on mitu
maandumisrada, ja intsidendi pdeval oli liks nendest, rada 28 vasak (28L), suletud. Selle kohta oli
vélja antud vastav NOTAM, kuid intsidendi uurimise kéigus on esimene ohvitser delnud, et ta ei
miéleta, et vastavat NOTAM-i oleks ndinud. Visuaalse l&henemise jooksul arvasid mdlemad piloodid,

et rada 28 parem (28R) on tegelikult rada 28 vasak (28L) ja kdrval asuv ruleerimisrada C on rada 28



parem (28R). Kuna piloodid olid lennujuhi poolt saanud juhised maanduda rajale 28 parem (28R),
siis nad joondusid ekslikult ruleerimisrajaga C. (NTSB, 2018)

1.2 Varasemad uuringud

NOTAM-i definitsioonist tuleneb, et NOTAM-ite digeaegne teadmine on oluline lennutegevusega
seotud personalile, sest need sisaldavad olulist operatiivset teavet, kuid varasemates uuringutes on
leitud siisteemi puudusi, mis on sissejuhatuses pealiskaudselt mainitud. (Lennundusseadus, 2023)
Peatiiki 1.2 eesmérgiks on detailsemalt vaadelda olemasolevaid probleeme, et nende pohjal mdista
kus piloodid vodivad eksida ja rohutada nendele aspektidele uuringu lébiviimisel ja tulemuste
analiiisimisel. Probleeme, mida kéisitletakse selles peatiikis, voib jagada kolmeks suureks grupiks:

(Bogunenko & Khomenok, 2013; Prokhorov, 2022)

¢ Informatsiooni iilekoormus
e Komplekssus 10ppkasutajate jaoks

e Tehnilised aspektid

Aastal 2020 oli kogu maailmas vilja antud 1.7 miljonit NOTAM-teateid ning iihel pdeval oli
stisteemis 35 000 aktiivset NOTAM-teadet. Sealjuures tuleb mérkida, et NOTAM-ite arv vdhenes
COVID-19 kriisi tottu 5% vorra. (ICAO, 2021) Vaadates EANS-i NOTAM-ite statistikat aastatel
2019-2022, on ndha, et NOTAM-ite arvu kasv erineb aastate kaupa, kuid on olemas kindel
juurdekasv. Aastas 2019 oli vélja antud 1600 NOTAM-teadet, aastaks 2022 on see arv peaaegu
kahekordistunud (K. Rohtla, isiklik suhtlus, 21. detsember 2023). Statistika tabeliga on vdimalik
tutvuda lisades. (Vt.Lisa 1. EANS-i NOTAM Statistika 2019-2022) Kui vaadata lennueelse
infobiilletddni (PIB), mis on vélja antud 3. jaanuaril EANS-i poolt, siis see koosneb 6-st lehekiiljest
ja sisaldab 50 NOTAM-teateid. 30. septembril oli PIB-s 9 lehekiilge 79 NOTAM-itega. Mdlemad
PIB-d kehtivad terve Eesti dhuruumi kohta, ka lennujaamades. (Lennuliikusteeninduse AS, 2023)

Vastav info voib olla kasulik, et lugejatel oleks parem arusaam NOTAM-ite arvust Eestis.

Suureks probleemiks ja informatsiooni iilekoormuse pohjuseks on piiratud NOTAM-teadete
filtreerimise voimalused, mistdttu on tdendoline, et osa PIB-s olevast infost ei ole piloodile vajalik.
Aeg lennu ettevalmistuseks, sealhulgas NOTAM-itega tutvumiseks, on piiratud, mistottu on
toendosus, et info, mis on tdesti oluline piloodi jaoks v3ib tidhelepanuta jidda — hea ndide sellest on
Air Canada lend 759. (Bogunenko & Khomenok, 2013; Prokhorov, 2022; NTSB, 2018) Prokhorov
(2022) on oma toos vélja toonud hdid nditeid, mis demonstreerivad, et lennule rakendatavad
NOTAM-id vdivad olla ebaselged voi isegi hdirivad. Néiteks vottis ta PIB-i ithe rahvusvahelise lennu

jaoks, kus olid NOTAM-id lennurajal olevate loomade kohta. Kuid mis oli ebaselge, on see, kuidas
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peaks lennumeeskond sellele reageerima, kuna konkreetseid juhiseid selle kohta ei olnud, ehk selle
asemel, et probleemi lahendada, on lennujaam vastutuse andnud lennumeeskonnale. Poliitilised
NOTAM-id on samamoodi héirivad ja vahepeal isegi ohtlikud, nagu néitas juhtum lennuga MH17 —
kaks erinevat riiki voivad vélja anda kaks NOTAM-teadet mis on iiksteisega vastuolus. (Prokhorov,

2022)

Uks aspekt, mida otsesdnu probleemiks ei nimeta, kuid seda on oluline mainida, on NOTAM-ite
vanus. ICAO koost6ds veebilehega fixingnotams.org on loonud infokeskkonna NOTAMeter, mille
eesmidrk on mddota NOTAM-siisteemi efektiivsust NOTAM-teadete vanuse jirgi. NOTAM-teade
loetakse vanaks kui see on vanem kui 3 kuud ja véga vanaks kui see on vanem kui 1 aasta. ICAO
dokument 8126, peatiikk ,,2.8.2 AIP Supplement replacing a NOTAM * iitleb, et NOTAM-teade, mis
on vanem kui 3 kuud, peab olema asendatud lennundusteabe kogumiku lisaga (AIP Supplement).
Teiste sonadega, nagu vdidab ka Prokhorov (2022) oma t66s — NOTAM-id, mis on vanemad kui
kolm kuud, ei pea iildse eksisteerima ega olema PIB-s, kuid statistika néitab, et kohati seda nduet ei
jargita. Seisuga 01.07.2023 on maailmas olnud kokku 34733 aktiivset NOTAM-teadet, millest 7,5%
on vanad ja 6% viga vanad. Euroopas (EUR/NAT) on vanade ja viga vanade NOTAMe-ite arv {iks
korgematest, kusjuures Eestis, seisuga 01.01.2021 ei olnud NOTAM-teateid, mis on vanemad kui
kolm kuud. (Prokhorov, 2022; ICAO, 2023; Aeronautical Information Services Manual, Seventh
Edition, 2021)

EANS arvestab informatsiooni lilekoormuse probleemiga ja votab ette sammud selle lahendamiseks.
Niiteks nende poolt vilja todtatud ja hallatud kaugpilootidele mdeldud kaardirakenduses ei kuvata
NOTAM-piirangualasid, mis ei ole avatud kategoorias drooni kiitamisele rakendatavad, nimelt

piirangualasid, mille alapiir jaab alla 1000 jala. (M. Prink, isiklik suhtlus, 21. veebruar 2024)

Bogunenko ja Khomenok oma t66s (2013) on vélja toonud, et vaatamata sellele, et NOTAM-siisteem
peab olema inimeste jaoks arusaadav, vdidavad piloodid, eriti erapiloodid, et NOTAM-teated on
raskesti loetavad mitte-ekspertidele. Varem mainitud kiisimustik, mis oli USA-s aastal 2005
labiviidud, nditas et suurem osa 670-st kiisitletud pilootidest ja lendude planeerijatest vdidavad, et
slisteemis on olemas puudused, ning 11% neist on vastanud, et siisteem on peaaegu kasutuskdlbmatu.
(Raegan et al., 2005) Aastal 2019 ldbiviidud BCA uuring on nédidanud, et selle aja jooksul pole
siisteem oluliselt paremaks muutunud, mistdttu vdivad varasemate uuringute tulemused olla ka

tanapdeval aktuaalsed. (Bogunenko & Khomenok, 2013; Esler, 2019)

Mehitatud Shusdidukite piloodid saavad korralikku véljadpet, mis suure tdendosusega voib nende
jaoks NOTAM-ite arusaamise lihtsamaks muuta. Kuid hetkel puuduvad standardiseeritud

véljadppeprogrammid kaugpilootide jaoks, mistdttu ei saa kindlalt teada, kui kdrge on iga tliksiku

11



kaugpiloodi teadmiste tase. (Solnask, 2021) Transpordiameti veebilehelt, on ndha, et
dppematerjalides avatud kategooria A1/A3 jaoks leidub infot ja moningaid viiteid NOTAM-ite kohta,
mis teoreetiliselt peaksid voimaldama kaugpiloodil neid lugeda ja nende sisu mdista. Kuid seal
puudub nditeks informatsioon NOTAMe-ite struktuuri kohta — kust saab piloot infot NOTAM-i
kehtivusaja voi kdrgusepiirangu kohta. Seetdttu ei ole voimalik kindlaks teha, kui arusaadav ja loetav

on seal olev info tulevaste kaugpilootide jaoks. (Transpordiamet, 2023)

NOTAM-ite arusaadavuse kontekstis on probleemiks liihendite kasutamine. NOTAM-teated vdivad
kiill sisaldada vaba teksti piiratud ulatuses, kuid reeglina need koosnevad liithenditest. Lithendeid
ptititakse teha dekodeeritud sonadele voi teabele sarnastelt tdhtedelt, et neid oleks vdimalik no
intuitiivselt ja loogiliselt mdista. Siiski eksisteerivad lithendid, mis ei ole nende hulka kuuluvad,
nditeks WX — Weather (ilm). Teiseks on lithendid mis on {iksteisega viga sarnased ja neid on lihtne
segi ajada, niditeks ja INTRG — Interrogator (Kiisija) ja INTRP - Interrupt or interruption or
interrupted (Katkesta vo0i katkestus voi katkestatud). Mitmete autorite sonul suurte téhtede
kasutamine teeb NOTAM-teateid raskesti loetavaks ja kriitilise info eraldamist keerulisemaks.
Ldpuks, NOTAM-siisteem kasutab lithendeid isegi sdnade jaoks, mille pikkus ei iileta 5 tdhte — ABV
— above (kohal), FM — from (-st, -1t), L — left (vasak), SN — snow (lumi). (EANS e-AIP, 2024) Samas
moned lithendid ise sisaldavad 5-6 tdhte. Samuti on lithendite arv suur - EANS-i veebilehel on olemas
tabel, kus on koik kasutatavad liihendid olemas ja seisuga 21. jaanuar 2024 oli neid seal kokku 1139.

(EANS e-AIP, 2024; Bogunenko & Khomenok, 2013; Raegan et al., 2005)

Uheks oluliseks kommunikatsiooniviisiks lennunduses, nimelt lennuplaanide, NOTAM-ite ja muu
lennundusalase olulise info edastamiseks on aeronavigatsiooniline fikseeritud elekterside vork
(AFTN), mis on olnud kasutusel alates 1947. aastast. See silisteem vdimaldab edastada ainult piiratud
suurusega tekstisonumeid, mis muudab NOTAM-ite to6tlemise ja haldamise protsessi keeruliseks.
Tuleb mainida, et selle probleemi lahendamiseks kasutatakse Q-kood, mis on kodeeritud vastavalt
kindlatele reeglitele ja pdohimotetele NOTAM-formaadi jaoks ning vodimaldab erinevatel
infostisteemidel seda automaatselt analiiiisida. Q-kood vdimaldab automaatselt tuvastada jargmisi
andmeid: asukoht, nimelt piirangu keskpunkti koordinaat, piiratud tsooni raadius, iilemine ja alumine
piir ning muu oluline info nagu NOTAM-i tiilip ja selle rakendamine kas instrumentaallendudele voi
visuaallendudele. Q-kood lihtsustab pilootide ja lendude planeerijate t66d, kuid ei lahenda probleemi
tiielikult. Uheks peamiseks puuduseks, mis siilib ka Q-koodi kasutamisel, on geograafiline
ebatipsus. Nagu mainitud varem, sisaldab Q-koodi osa, mis vastutab piirangu asukoha eest,
koordinaati ja piirangu raadiust. Selle tulemusena on tdendoline, et NOTAM-iga piiratud ala on Q-
koodi jirgi tegelikkusest suurem ja selle tagajérjel voib NOTAM sattuda PIB-sse lendude jaoks, mis

tegelikult jidvad mdjutatud alast vélja. (Bogunenko & Khomenok, 2013) Hetkel on arendamise faasis
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koige uuem digitaalsete NOTAM-ite kontsept, mis voimaldaks NOTAM-piiranguid kaardil kuvada,
kaasa arvatud lennujaamade piiranguid. Kontsepti arendamise algusest on méddunud iile 10 aasta ja

hetkel ei ole veel teada, millal siisteem to6tama hakkab. (Eurocontrol, 2024)

Stivenedes rohkem NOTAM-siisteemi tehnilistesse aspektidesse ja vaadates konkreetseid niiteid,
tuleb mainida kaugpilootidele mdeldud kaardirakendusi. Solnask (2021) kirjutab oma t63s, mis
kisitleb droonipilootidele moeldud kaardirakendusi, et Euroopa Liidu (EL) komisjoni
rakendusmiirusega 2019/947 on igal EL liikmesriigil kohustus luua rakendus, kus peab olema
kuvatud oluline lennundusalane teave ,kindlas digitaalses formaadis®, vastava ndudega on vdimalik
tutvuda maaruse 15. artiklis (Solnask, 2021; Easy Access Rules for Unmanned Aircraft Systems,
2022). Definitsioon ,kindel digitaalne formaat® ja muud detailsed tehnilised nduded
kaardirakendusele on kirjeldatud dokumendis EUROCAE ED-269 (EUROCAE, 2020). Solnaski
(2021) t66 kirjutamise ajal, oli Eestis kasutuses mitteametlik kaardirakendus Droonidpp, mis tema
sonadel ei vastanud ED-269-s kirjeldatud nduetele. Droonidpp ja paljud teised EL riikide rakendused
niitasid ainult staatilist vdi puudulikku infot dhuruumist, niiteks lennuviljade l&hialasid ja mdnesid
muid keelualasid kuid mitte NOTAM-teadetega kehtestatud piiranguid. (Drooniédpp, 2018; Solnask,
2021) Olid ka keerukamad rakendused, mis kuvasid rohkem dhuruumi piiranguid ja NOT AM-teateid
teksti kujul, kuid {iikski nendest ei vOimaldanud automaatselt kuvada aktiivseid GShuruumi
piirangualasid, kasutades digi-NOTAM formaati (Solnask, 2021). Praegu on olukord muutunud ja
EANS-i sonul vastab tdnapdeval kasutusel olev droonikaart ED-269 nduetele ja NOTAM-teadetega
seatud piirangud ilmuvad kaardil automaatselt. Praegu tsiviildroonid Eestis ei tduse kdrgemale kui
120 meetrit ja seetdttu, nagu oli peatiikis 1.2.1 mainitud, kaardil ilmuvad ainult piirangualad, mille
alampiir jaéb alla 1000 jala, mis on umbes 300 meetrit. Samuti ei kuvata kaardil NOTAM-teateid,
mis ei puuduta Shuruumi alasid, nditeks NOTAM-eid, mis nditavad lennuvéljade lahtiolekuaegu voi
navigatsiooniseadmete tookorda. Transpordiamet oma veebilehel nimetab EANS-i kaardirakenduse
informatiivseks lisavahendiks, kuid EANS ise védidab, et seal olevat infot piisab avatud kategoorias
lendamiseks ja NOTAM PIB-i lugemise kohustus on ainult erikategoorias kditajatel.

(Transpordiamet, 2024; M. Prink, isiklik suhtlus, 21. veebruar 2024)

13



2 METOODIKA

2.1 Uurimismeetod

Selle t60 eesmirgiks on uurida Eesti era- ja kaugpilootide hoiakuid NOTAM-siisteemi suhtes ja selle

saavutamiseks kasutatakse jirgmisi uurimiskiisimusi:

» Kuidas hindavad Eesti erapiloodid ja kaugpiloodid Eesti NOTAM-siisteemi?

» Kas ja kuidas erinevad Eesti era- ja kaugpilootide hoiakud NOTAM-ite lugemisse?

Pealkirjas kasutatakse sona ,hoiakud“. Sdnaveeb defineerib sona ,,hoiak* kui — , kellegi suhtumine
millessegi, arvamus millegi kohta* (Sonaveeb, 2024). Teiste sonadega, selleks, et saada vastuseid
uurimiskiisimustele, tuleb uurida inimeste arvamusi. Arvamuste kogumiseks oli valik kahe meetodi
vahel — intervjuu ja elektrooniline ankeetkiisimustik. Mdlemad eeldavad, et valitud inimesed,
individuaalselt vOi grupis, vastavad eelnevalt ettevalmistatud kiisimustele. Intervjuu tegemisel
toimub suuline vestlus, nditeks audio- vdi videokdne kaudu, ja sellel on omad positiivsed kiiljed,
nditeks vOoimalus saada intervjueeritavalt rohkem infot ja paremini mdista tema arvamust, kiisides
tapsustavaid kiisimusi. On selge, et Eestis on palju era- ja kaugpiloote erinevate arvamustega
NOTAM-siistemist ning seetdttu on oluline saada vastuseid vodimalikult paljudelt inimestelt.
Intervjuu on aga ajamahukas protsess, mis oluliselt piirab intervjueeritud inimeste arvu, mistottu see
ei sobi selle uuringu jaoks. (Virkus, 2016) Elektrooniline ankeetkiisimustik eeldab, et eelnevalt
ettevalmistatud ankeeti jagatakse elektrooniliselt, nditeks e-posti kaudu, inimestele, kes on vastava
uuringu jaoks valitud, ning nad vastavad ankeedis olevatele kiisimustele kirjalikult.
Ankeetkiisimustik voimaldab saada vastuseid rohkematelt inimestelt lithikese aja jooksul, mis on
selle peamine eelis antud uuringu raames. Vaatamata sellele, et ankeetkiisimustik ei vdimalda
isiklikku suhtlust inimestega ega tdpsustavate kiisimuste esitamist, tuleb meeles pidada, et
ankeetkiisimustikku on siiski vOimalik lisada ka lahtisi vastuseid ndudvaid kiisimusi, mis
voimaldavad saada inimeste ausat ja vaba arvamust teema kohta, mis on oluline selle uuringu jaoks.
Histi koostatud ja struktureeritud ankeetkiisimustik tdidab oma {ilesannet ideaalselt, voimaldades
saada vastuseid seatud uurimiskiisimustele. Sellepdrast on uurimismeetodiks valitud just

elektrooniline ankeetkiisimustik. (Virkus, 2010; Beilmann, 2020)
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2.2 Kiisimustiku tutvustamine

Kiisimustik algab sissejuhatusega, et vastajatel oleks arusaam, kellega ja mis eesmérgil nad oma
arvamust jagavad. Sissejuhatus sisaldab olulist teavet, seal hulgas autori ja 15putd6 teema tutvustust
ning vastamiseks vajalikku aega. Et saada vdimalikult ausaid vastuseid, on kiisimustik tehtud
anoniiiimseks, ehk vastajad ei ole kiisimustiku koostaja ega kellegi teise jaoks tuvastatavad ega

isikustatud. Informatsioon kiisimustiku anoniiiimsusest on olemas ka kiisimustiku sissejuhatuses.

Elektroonilises ankeetkiisimustikus on neli jaotist, esimene jaotis sisaldab ainult iiht kiisimust, kus
inimene valib, millisesse fookusgruppi ta kuulub. Ulejiinud jaotised on suunatud sellele, et hdlmata
mitmeid fookusgruppe: erapiloodid (Jaotis 2), kaugpiloodid (Jaotis 3) ning inimesed, kellel on nii
erapiloodi luba kui ka drooni lennutamise litsents (Jaotis 4). Jaotised 2-4 sisaldavad uurimiseesmaérgi
saavutamisele, ehk hoiakute uurimisele suunatud kiisimusi, iiks jaotis iga iilaltoodud fookusgrupi
jaoks. Kolmandas ja neljandas jaotistes on iiks lisakiisimus kaugpilootidele mdeldud Transpordiameti
oppematerjalide kohta, kdik iilejdéinud kiisimused on jaotistes 2-4 identsed. Kiisimustiku abil saadud
vastused on suunatud sellele, et vastata esimesele uurimiskiisimusele pilootide hoiakutest, ning
erinevad jaotised erinevate fookusgruppide jaoks on loodud selleks, et vastata teisele
uurimiskiisimusele ~ vOimalikest erinevustest erapilootide ja  kaugpilootide hoiakutes.
Ankeetkiisimustiku tditmisel tuleb inimesel vastata 18 kiisimustele (17 erapilootide jaoks), millest 6
on valikvastustega kiisimused, sealhulgas ka 1 mitme vastusevariandiga kiisimus, 6 lineaarse
skaalaga kiisimust (5 erapilootide jaoks) ja 6 lahtise teksti vastustega kiisimust, sealhulgas
tapsustavad kiisimused, millele vastamine ei ole kohustuslik, vaid on suunatud sellele, et vastajal
oleks vdimalus oma vastust pohjendada vdi tdiendada. Eeldatav vastamiseks vajaminev aeg on umbes

10 minutit. Kiisimustega on vdimalik tutvuda lisades. (Vt.Lisa 2. Ankeetkiisimustik)

Kiisimustik vdimaldab saada vastuseid seatud uurimiskiisimustele ning kiisimustiku digsus on
ddrmiselt oluline. Enne kiisimustiku koostamist toimus konsultatsioon 16putdd juhendajaga, kus
arutati 1dbi koostamise peamised aspektid ja iiksikasjad, sealhulgas vdimalikud kiisimused ja
struktuur. Koostamise jdrel, 1dbis kiisimustik mitu kontrolletappi, mis vOimaldasid saada teiste

inimeste arvamusi ja selle pohjal teha vajalikke parandusi ja tdiendusi.

Esimeses etapis testiti ankeetkiisimustikku kolme viimase kursuse tudengite poolt, kes hindasid

jérgmisi aspekte:

e Kas kiisimustik on grammatiliselt korrektne?
e Kas moni kiisimus on mitmeti moistetav vo1 vOiks olla teisiti sOnastatud?

e Koik muud mirkused, mida tudeng soovib jagada.
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Ulidpilastelt saadud kriitika ja soovitused olid viiga konstruktiivsed ja viirtuslikud. Tagasisides toodi
vilja kohti, kus oli vaja parandada grammatikat vdi sonastust. Ulidpilaste tagasiside tulemusena sai

uks kiisimus iimbersOnastatud.

Seejirel, Eesti Lennuakadeemia poolt korraldatud 106put6é6 metoodika seminaril tutvustati
kiisimustikku veelkord ning seal saadi tagasisidet mitte ainult tudengitelt, vaid ka teiste dppejoudude
kdest. Saadud tagasiside pohjal lisati iiks kiisimus vastajate lennutundide ja lendude arvu kohta, mis
omakorda vdimaldas paremini modista vastajate kogemust. Samuti pikendati eeldatavat aega

kiisimustiku tditmiseks 5 minutist 10 minutini.

Kui eelmiste etappide jooksul saadud soovitused ja parandused olid arvesse voetud, kontrollis autor

kiisimustikku uuesti ja veendus selle korrektsuses, mille jérel jagati kiisimustikku vastamiseks.
2.3 Valim

Selle uuringu valimi moodustavad era- ja kaugpiloodid, kes peamiselt lendavad Eestis ning seega
puutuvad kokku Eesti NOTAM-siisteemiga. Erapiloot selles uuringus on isik, kellel on erapiloodi
luba (PPL). Kaugpiloot on isik, kellel on vihemalt avatud kategooria A1/A3 kaugpiloodi padevus.
Otsus valida Eesti erapiloote selle uuringu sihtgrupiks tulenes Transpordiameti podrdumisest Eesti
Lennuakadeemiasse 2022. aasta 10pus, milles nad on esile toonud NOTAM-itega kehtestatud
piirangute rikkumisi Eesti erapilootide poolt. Autoril puudub teave, et vastavaid rikkumisi esineks ka
kaugpilootidel, kuid arvestades, et mehitamata lennundus on suhteliselt uus valdkond, otsustati uurida
ka kaugpilootide hoiakuid NOTAM-siisteemi suhtes, sealhulgas tuvastada voimalikke erinevusi
erapilootide ja kaugpilootide hoiakutes. On oluline teada, et elektroonilisse ankeetkiisimustikku on
lisatud ka kolmas, niinimetatud hiibriidne grupp, kuhu kuuluvad piloodid, kellel on nii erapiloodi

luba kui ka kaugpiloodi padevus.

Et saada vdimalikult palju vastuseid, on oluline, et kiisimustik jouaks voimalikult paljude valimisse
kuuluvate inimesteni. Selleks valiti kaks jaotuskanalit, mille kaudu kiisimustikku vastamiseks
saadeti, nimelt sotsiaalmeedia ja e-post. Kiisimustik oli vastamiseks saadaval perioodil 19. veebruar

— 28. mérts jargmistes gruppides ja organisatsioonides:

e Facebooki grupid — Aviation Estonia ja Drooniklubi (kokku tile 7000 litkmeid kahes grupis)
e Lennukoolid — PakkerAvio, Nordic Aviation Academy, Piloodikool OU (pilootide arv
teadmata)

e Eesti Erapilootide Liit (121 liikmeid seisuga Veebruar 2024)
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Valimi suurust pole vdimalik kindlaks médrata, sest puuduvad ametlikud avalikustatud andmed era-
ja kaugpilootide arvu kohta Eestis. Ligikaudset pilootide arvu pole samuti vdimalik olemasolevate
andmete pohjal oletada, sest a) kdik Eesti erapiloodid ei pruugi olla Eesti Erapilootide Liidu liikmed,
kuna liitumine on vabatahtlik, ja b) kiisimustiku jagamiseks kasutatud Facebook grupid on avalikud,
mis tdhendab, et igaiiks vdib nendega liituda, mis omakorda viitab sellele, et kdik nendes gruppides
olevad inimesed ei pruugi olla kaugpiloodid vai erapiloodid. (Aviation Estonia, 2024; Drooniklubi,

2024; Eesti Erapilootide Liit, 2024)

2.4 Vastuste Analiiiisi meetod

Selles peatiikis kirjeldab autor, kuidas tehti ankeetkiisimustiku abil saadud andmete analiiiisi.
Kiisimustikust saadud andmeid vd3ib jagada kaheks kategooriateks — arvulised andmed ja tekstisisu.
Nende andmekategooriate analiilis toimub eraldi, kdigepealt sellepérast, et neil on selle uuringu
raames erinevad eesmirgid. Arvuliste andmete peamine eesmédrk on anda statistikat, mis suudab
vastata uurimiskiisimustele. Tekstisisu rolliks on toetada ja tdiendada arvulisi andmeid. Néiteks, kui
kiisimustikust saadud arvulised andmed niitavad, et erapilootidel ja kaugpilootidel on erinevad
arvamused NOTAM-siisteemi tahtsuse kohta, siis saadud teksti vastused aitavad leida selle erinevuse

voimalikke pohjusi.

Esimeseks sammuks on saadud andmete korrastamine. Google Forms, mida kasutati andmete
kogumiseks, vdimaldab automaatselt luua tabeli, kus kodik vastused on protokollitud. Siiski leiab
autor, et Google-i tulemuste tabel on liiga suur ning andmete iiksteisest eraldamise voimalused on
piiratud, mis teeb andmete lugemise ja jdrelikult tulemuste analiilisi oluliselt keerulisemaks.
Sellepdrast on autor otsustanud andmeid kisitsi korrastada, kasutades selleks Exceli
visualiseerimisvdimalusi. Tulemusena sai autor Excel faili, kus on kaks lehekiilge (Vt.Lisa 3. Excel
tabelid arvuliste andmete analiiiisiga), mis voimaldab saada hea iilevaade saadud vastustest. Esimene
lehekiilg annab {iilevaate valimist: vastajate jaotus kolme fookusgrupi vahel (erapiloodid,
kaugpiloodid, era- ja kaugpiloodid), nende kogemus aastates ja lennutundides. Samuti on autor
otsustanud lisada sinna iilevaate sellest, mis rakendusi ja/vdi veebiallikaid vastajad kasutavad
NOTAM-informatsiooni hankimiseks. Teine lehekiilg nditab vastajate hoiakuid NOTAM-siisteem,
ja eraldi tabelit potentsiaalsele NOTAM-siisteemi puuduste ja eeliste hindamise tulemustega. Teisel
lehel olevad andmed on viljendatud protsentides, ehk néitavad, kui suur osa vastajatest on valinud

konkreetse vastuse variandi.

Arvuliste andmete analiiiisi tegi autor kisitsi, kasutades sama Exceli faili, mida kasutati andmete
korrastamiseks. Vastav fail sisaldab statistilisi andmeid, mis voimaldavad saada detailset lilevaadet

saadud tulemustest. Tulemuste tdlgendamise lihtsustamiseks loodi failis kaks lisaveergu jirgmiste
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parameetritega - mood, mis nditab enim valitud vastusevarianti, ning keskmine véirtus, mis aitab
tuvastada, kas lildine arvamus valitud kiisimuses kaldub pigem positiivsesse vOi negatiivsesse
suunda. Nditeks kiisimuse ,,Mida te ise arvate NOTAM-ite lugemise tihtsusest/vajalikkusest?* jaoks
aitab keskmine véértus mdista, kas vastanud piloodid peavad NOTAM-ite lugemist pigem oluliseks
voi mitteoluliseks. Lisaks aitavad need parameetrid hdlbustada erinevuste kaardistamist erapilootide
ja kaugpilootide hoiakutes, sest iga parameeter annab iihe konkreetse viértuse valitud fookusgrupi
jaoks, mida saab vorrelda teiste fookusgruppide viirtustega. Sarnane vordlus oleks vdimalik ka
protsentides viljendatud andmete abil, kuid sel juhul suureneb analiilisitava informatsiooni hulk, mis

omakorda suurendab tulemuste eksliku tdlgendamise riski.

Moodi méddramiseks kasutab autor olemasolevaid protsendilisi véartusi, kus kdige suurema véértuse
méiiratakse moodiks. Kui esineb juhtumeid, kus on mitu véértust, mida saab moodiks méérata, siis
neid koiki arvestatakse vOrdselt moodideks, kuna iihe variandi valimine pole vastavas olukorras
voimalik. Keskmise véértuse leidmiseks nummerdatakse iga vastusevariant ja seejérel arvutatakse
keskmist véartust alltoodud valemi abil, kus # nditab mitu korda on vastav vastusevariant valitud ja

X, vastusevariant vastusevariandile antud numbri:

n(x, vastusevariant) + n(x,,, vastusevariant)

Keskmine vaartus =
vastuste arv

Valem 1. Keskmise vairtuse valem

Tekstisu korrastamise ja analiilisi otsustas autor kisitsi teha, kasutades kvalitatiivset temaatilist
sisuanaliiiisi. (Kalmus, et al., 2015) Korrastamiseks loodi tabel, kus on neli veergu — esimeses veerus
on kiisimus ja kolmes iilejadnus on saadud vastused fookusgruppide kaupa (Vt.Lisa 4. Tekstisisu
kokkuvdtte tabel). On oluline teada, et tabelis olev tekst ei ole kohati originaalsdnastuses, vaid on
1dbi tootatud, mille peamiseks eesmérgiks oli vahendada andmete hulka — korduvad ja/vdi sarnased
modtted olid tihendatud ja kirja pandud iihe punktiga. Lisaks vOimaldas tekstisisu ldbi tootlemine
standardiseerida andmeid, nditeks osa vastustest oli inglise- vOi venekeelesed ja neid tdlgiti eesti
keelde. Vastav tabel on suunatud eelkdige sellele, et saada hea iilevaade saadud vastusetest. Seda
tabelit saab kasutada jarelduste tegemisel, sest see suudab toetada saadud arvulisi andmeid. Teiseks
tabeli eesmérgiks on abi kategooriate moodustamisel, sealhulgas ka votmesdnade leidmisel ja
kategooriate kirjeldamisel. Oluline on teada, et kvalitatiivse analiiiisi jaoks kasutati ka Google Forms-
ist originaalsOnastuses saadud vastuseid, mille eesmérk on leida ja kaardistada korduvaid votmesonu
ja motteid, mille abil saab hiljem jagada vastajaid kategooriatesse ning tuvastada peamised hoiakute

trendid.
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Tekstisu analiilisiks kasutati Exceli (Vt.Lisa 5. Sagedustabelid tekstisisu analiiiisiga), kus saadud
vastused olid jagatud kategooriatesse. Igal kategoorial on olemas votmesonad, mille jirgi toimub
vastuste kategooriatesse jagamine. On oluline teada, et iiks vastus vOib kuuluda mitmesse
kategooriasse. Iga kiisimuse kohta on Excelis loodud sagedustabel, mille abil autor tuvastab moodi
ehk sagedamini korduvaid kategooriaid. Moodi méidramise eesmdrk on lihtsustada arvuliste- ja
tekstiandmete omavahel sidumist. Sagedustabelid on identsed kdigi kiisimuste jaoks ning sisaldavad
neli veergu. Esimeses veerus ,,Motte, vastus® on tekstisisust voetud tekstildigud, mis suudavad
vastavat kategooriat lithidalt kirjeldada ning aitavad mdista ka seda, millises kontekstis on valitud
vOtmesonu kasutatud. Teises veerus ,,VOtmesdonad“ on votmesdnad, mille jargi toimub vastuste
kategooriatesse jagamine, kolmandas veerus ,,Kategooria“ on kategooria nimetust ja neljandas veerus
,mdrkused“ kirjutatakse vajadusel analiiiisi jaoks olulisi médrkusi. Andmete parema eraldamise
eesmargil Excelis on loodud eraldi leht iga fookusgrupi jaoks, mis autori arvates aitab viltida
tulemuste segamist fookusgruppide vahel. Andmete vordlemisel fookusgruppide vahel on abiks

eespool mainitud tekstifail.
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3 TULEMUSED JA JARELDUSED

Kiisimustikule vastas kokku 53 inimest, kellest 26 on kaugpiloodid, 23 on erapiloodid ja 4 inimest
nii era- kui ka kaugpiloodi pddevustega. Nagu oli peatiikis 2.3 kirjutatud, kogu valimi suurust pole
voimalik ametlike andmete puudumise tOttu méddrata, samuti pole vdimalik kindlaks méérata

osalusprotsenti.

Valim on metoodika peatiikis juba kirjeldatud, kuid vastustest tuleneb veel iiks oluline valimi
omadus, mida tuleks kirjeldada enne tulemuste esitamist - vastajate kogemust véljendatud
lennutundide arvus ja aastates. See vdimaldab aru saada, kui palju on kiisimustikule vastanud piloodid
NOTAM-siisteemiga kokku puutunud. Suurima vastanute puhul kogemus ei iileta 5 aastat, kuid on
ka inimesi, kelle kogemus iiletab 10 ja isegi 20 aastat. Erapilootide kogemus jééb iildiselt 5-10 aasta
vahemikku, kaugpilootide kogemus on enamasti alla 5 aasta ning koikidel vastanud era- ja
kaugpilootidel iiletab see 10 aastat. Vastajate kogemuse paremaks iseloomustamiseks kiisiti ka
lennutundide arvu, mis 90% vastajatel jadb alla 1000 tundi. Erapilootidel on lennutundide arv tildiselt
alla 500 tundi, kuid on ka inimesi, kellel on kuni 3000 lennutundi. Nagu varem mainitud, mehitamata
lennundus on suhteliselt uus valdkond, millele viitab ka see, et vastanud kaugpilootide kogemus
suuresti ei lileta 100 tundi, kuid on ka kogenumaid piloote, kellel on 1000 ja 3000 tundi. Kdige
kogenumad piloodid kuuluvad era- ja kaugpilootide fookusgruppi, kus kdige vdiksema kogemusega
inimesel on 300 tundi ja kdige suurema kogemusega inimesel peaaegu 5000 tundi. V&ib jéreldada, et
aastate ja lennutundide arv on omavahel seotud. (Vt.Lisa 3. Excel tabelid arvuliste andmete

analiiiisiga)

1. Uurimiskiisimus: Kuidas hindavad Eesti erapiloodid ja kaugpiloodid Eesti NOTAM-

siisteemi?

Uldiselt vdib kiisimustiku tulemustest jireldada, et Eesti NOTAM-siisteem on kasutuskdlblik, ning
enamik vastanud pilootidest, eriti erapiloodid, on teadlikud NOTAM-siisteemi olulisusest ja sellest,
miks see nii oluline on. Siiski tunnistatakse, et on vdimalik teha parandusi, mis muudaksid NOTAM-
siisteemiga tootamise pilootide jaoks oluliselt sujuvamaks. Jargnevalt tutvustatakse detailsemaid

tulemusi, et selgitada, millele tehtud jareldused tuginevad.

Esimesele uurimiskiisimusele vastamiseks tuleb vaadata eelkdige vastuseid kiisimusele ,,Teie
hinnang NOTAM-siisteemile Eestis.“, mis pdhineb sissejuhatuses toodud 2005. aastal USA-s
labiviidud uuringul, kus piloodid ja lendude planeerijad on oma hinnangu andnud NOTAM-
siisteemile. Kdikide fookusgruppide vastused niitavad, et suurema osa pilootide arvates puudused on

olemas, kuid siisteem on kasutuskdlblik, kusjuures suurem arv vastajaid kaugpilootide ning era- ja
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kaugpilootide seas kipub arvama, et siisteem on raskesti kasutatav. Paljud nimetatud puudused on
sarnased koikides fookusgruppides ning need on seotud segase NOTAM-teadete tekstiformaadiga,
eritt NOTAM-piirangute asukoha ja kehtivusaja leidmisega. Kaugpiloodid on korduvalt esile toonud
neile mdeldud dppematerjalide ja dpetuse puudusi, nimelt puudulikku infot NOTAM-siisteemiga
tootamisest ja praktilise véljadppe ehk simulaatori keskkonna puudumist. Erapiloodid on aga
rOhutanud ametliku NOTAM-piirangute visualiseerimise lahenduse puudumist. Autori arvates see
pOhjustab seda, et erapiloodid kasutavad rohkem kolmandate osapoolte rakendusi nagu Skydemon ja
Foreflight, samas kui vastanud kaugpiloodid eelisatavad ametlikke NOTAM-ite allikaid, peamiselt
EANS-i droonikaarti ja EANS-i PIB-i. On oluline mainida, et ka erapiloodid kasutavad enamasti
ametlikku EANS-i PIB-i NOTAM-teadete lugemiseks ja kolmandate osapoolte rakendusi

kasutatakse pigem abivahenditena, mis vdimaldavad NOTAM-piiranguid kaardil visuaalselt kuvada.

Kiisimustikus vastajatel paluti vorrelda nende kogemusi Eestis ja vélismaal, mis vdimaldaksid teada
saada, mis on Eesti NOTAM-siisteemis hésti ja mis vdiks nende arvates paremini olla. Paljudel
vastanutel puudub kogemus vilismaal, kuid autoril dnnestus siiski saada huvitavaid vastuseid.
Vilismaa kogemusega erapiloodid on enamasti vastanud, et vélismaal on NOTAM-siisteemid
paremad, nditeks USA-s on vdimalus filtreerida NOTAM-eid asukoha jirgi, Poolas ajavahemiku
jérgi, Hispaanias ja Leedus on NOTAM-teated selgemini eraldatud. Soome NOTAM-siisteem sai
samuti head tagasisidet. Samuti olid vastajad, kelle arvates on Eesti siisteem lihtsam vorreldes niiteks
Norra ja Rootsi siisteemidega. Uks inimene on Eesti siisteemi tugevusena vilja toonud tugevamaid
graafilisi lahendusi, kuid samas oli korduvalt mainitud, et Eestis puuduvad ametlikud graafilised
lahendused erapilootidele, mistdttu autori arvates on see arvamus vastuoluline. Kaks inimest ei
mérganud olulist vahet Eesti ja vilismaa siisteemides. Kaugpilootidel on maérgatavalt vihem
kogemust vilismaa siisteemidega, kuid kogemusega kaugpiloodid on samuti vilismaa siisteemide
suhtes positiivsemad, mitmekordselt tunnustati just Soome NOTAM-siisteemi. Eesti siisteemi
nimetati vigaseks ja seal oleva infot killustunuks. On ka neid, kes kalduvad selle poole, et Eesti
siisteem on parem, kuid toodi vilja kaks pohjust, mis on autori arvates iiksteisega vastuolus — iiks
kaugpiloot on vastanud, et Eestis on viiga pdhjalik siisteem, ja teine, et see on algeline, ning mdlemad
on viitnud, et need on Eesti silisteemi plussid. Voib arvata, et need autorid on kasutanud erinevaid
NOTAM-ite allikaid. On kaks pilooti, kelle jaoks oluline vahe Eesti ja vdlismaa siisteemides puudub.
Koik vilismaa kogemusega era- ja kaugpiloodid on vastanud, et Soome NOTAM-siisteem on parem.
Vastati, et Eesti NOTAM-kaart ei toota, kuid kahjuks vastaja ei tédpsustanud, millisest kaardist ta

radkis, ega kommenteerinud, mis tépselt ei toota.

Ulaltoodud puudused vdivad pdhjendada ka NOTAMe-itega seotud eksimuste olemasolu, mis olid

selle uuringu iiks peamistest algatajatest. Enamus vastajatest on vastanud, et nad pole kunagi
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NOTAM-itega eksinud, eriti hea olukord on erapilootidel, 76% nendest on vastanud, et nende vigade
arv on 0, mida tdendoliselt pdohjustab pdhjaliku koolitusprogrammi olemasolu, mis piisavalt holmab
NOTAM-ite lugemist ja mdistmist. NOTAM-itega eksinud erapilootidel on vigade arv enamasti alla
2, kusjuures on iiks inimene, kelle vigade arv jaab 5-10 vahemikku, kuid tuleb arvestada, et temal on
lennutundide arv vorreldes teistega suurem — 2200 tundi. Kaugpilootidel on olukord veidi halvem,
mida vOiks pdhjustada korduvalt vélja toodud puudulik dpetamine mis omakorda tekitab raskusi
NOTAM-ite mdistmisel. Natuke iile poole vastanutest kaugpilootidest pole iildse NOTAM-itega
eksinud ja tlejddnutel vigade arv ei iileta 5. Era- ja kaugpilootide seas enamus vastajatest on
tunnistanud, et nad on NOTAM-piirangutega eksinud, kuid vigade arv samuti ei iileta 5. On oluline
teada, et vastanud piloodid on kiisimustikule vastates vilja toonud vigade arvu, millest nad teadlikud
on, ehk on tdendosus, et tegelikkuses on vigade arv suurem. Vastav informatsioon ei ole otseselt
seotud esimese uurimiskiisimusega, kuid seda voib kasutada taustainformatsiooniks. Samuti see
nditab, et vastanud piloodid on enamasti teadlikud oma vigadest, mis voib viidata sellele, et nad

votavad NOTAM-piirangute jargimist tdsiselt ja analiiiisivad oma vigu, et neid tulevikus viltida.

Oluline niitaja hoiakute analiiisimisel on pilootide arvamus NOTAM-ite lugemise tihtsusest, mis
néitab, kui tdsiselt piloodid votavad NOTAM-teadete lugemist enda jaoks. Enamik erapiloote, nimelt
92%, peavad NOTAM-ite lugemist viga vajalikuks, eelkdige sellepérast, et see on kohustuslik, aitab
tagada ohutust ja teadlikkust Shuruumi piirangutest. Vastanud erapiloodid on sellele kiisimusele
vastates uuesti vilja toonud puudusi: PIB-i suur maht, mille tagajérjel voib oluline teave mérkamata
jddda, ning varem mainitud ametliku NOTAM-piirangute visualiseerimise lahenduse puudumine
erapilootide jaoks. Uks erapiloot on vastanud, et ta ei pea NOT AM-ite lugemist vajalikuks, kuid selle
pohjused on autorile teadmata. Kaugpilootidel on NOTAM-ite lugemise vajalikkus veidi madalamalt
hinnatud. Vastanud kaugpiloodid on kirjutanud, et NOTAM-ite lugemine on raske ja tekitab
segadust. Teiste mittelugemise pdhjused on kaardirakenduste eelistamine iile PIB-i lugemise ning
lendamine asukohtades, kus vastajate arvates NOTAM-id ei saa lendu kuidagi mdjutada. Uks
kaugpiloot on vastanud, et NOTAM-itega tutvumise asemel temale piisab lendamisala visuaalsest
iilevaatest. Need kaugpiloodid, kes peavad NOTAM-ite lugemist vajalikuks, viitavad jérgnevatele
pOhjustele: See on kohustuslik, see aitab tagada ohutust ja teadlikkust Shuruumi piirangutest.
Kaugpiloodid on rdhutanud vajadust paremini selgitada NOTAM-teadetes esinevaid lithendeid, et ka
mitte-professionaalidel oleks NOTAM-teadete sisu arusaadavam. Uks vastanutest on kirjutanud, et
kaartidel esitatud info ei ole alati tdene, kahjuks tema ei ole oma arvamuse aluseid selgitanud. Autor
eeldab, et selle pdhjuseks vdib olla mitteametlike kaartide, sealhulgas vananenud droonidpi,

kasutamises. Era- ja kaugpilootide fookusgrupi tulemused on sarnased kaugpilootide omadega,
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millele viitab sama keskmine vdirtus ja sarnased vélja toodud NOTAM-ite puudused — komplekssus

ja ebausaldusvédrsus, kahjuks ilma pohjust selgitamata.

Kiisimuse ,,Kas te loecte NOTAM-id enne lendu? tulemused annavad sarnase vairtusliku panuse
pilootide hoiakute mdistmisesse, nagu eelmine kiisimus NOTAM-ite lugemise tdhtsusest, kuid veidi
erinevas perspektiivis. Nimelt see voimaldab aru saada, kui paljud vastanud piloodid austavad
NOTAM-ite lugemise kohustust. Erapiloodid enamasti loevad NOTAM-eid pdhjalikult, kuid veidi
alla poole vastanutest loeb neid pealiskaudselt (20%) voi paneb tihele vaid kdige olulisema (24%).
Ainus erapiloot, kes ei loe NOTAM-eid enne lendu, nimetas selle pdhjuseks ajapuuduse.
Kaugpilootide seas on rohkem, neid kes ei loe NOTAM-eid, kuid tipsustatakse, et moned neist, kes
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valisid ,,ei” vastuse, kasutavad droonikaarti selle asemel. Need, kes ei kasuta isegi kaarti,
pohjendavad seda enamasti sellega, et lendavad kohtades, kus nad arvavad, et NOTAM-id ei kehti.
On piloote, kes unustavad NOTAM-eid lugeda vdi ei tee seda NOTAM-teadete komplekssuse tottu,
kuid neid on ainult kaks kaugpilootide seas. Vorreldes erapilootidega on viahem neid, kes loevad
NOTAM-eid podhjalikult. Erapiloodid ja kaugpiloodid, kes loevad NOTAM-eid enne lendu, on
selleks nimetanud jargmisi pohjusi: See on kohustuslik, see aitab tagada ohutust ja teadlikkust
ohuruumi piirangutest. V3ib jireldada, et kaugpilootidel on olukord NOTAM-ite lugemisega halvem,
isegi vaatamata sellele, et avatud kategoorias lendav kaugpiloot ei ole kohustatud NOTAM-eid PIB-
st lugema, vaid peab tutvuma ainult droonikaardil olevate piirangutega (M. Prink, isiklik suhtlus, 21.
veebruar 2024). Viimasel fookusgrupil on tulemused rahuldavad, kuna ei ole inimesi, kes {ildse ei loe
NOTAM-eid enne lendu. Enamus vastanutest selles grupis loeb neid kas pealiskaudselt voi paneb

tahele vaid kdige olulisema. NOTAM-ite lugemise peamisteks pdhjusteks nende sdnul on ohutuse ja

ohuruumi olukorra teadlikkuse tagamine ning asjaolu, et see on kohustuslik.

Viimane kiisimuste plokk, mida voetakse hoiakute analiiiisimisel arvesse, on seotud NOTAM-
siisteemi potentsiaalsete puuduste ja eelistega. Erapiloodid olid enamasti ndus sellega, et tihti tuleb
lugeda NOTAM-eid, mis ei ole nende lennuga seotud, ja on tunnistanud, et kolmandate osapoolte
rakendused ja kaardid teevad NOTAM-teadete lugemise lihtsamaks. Siiski mérkisid nad, et tasub
kontrollida seal oleva info asjakohasust enne lendu, ning tasub leida head kvaliteetset NOTAM-ite
visualiseerimislahendust. On erapiloote, kes ei kasuta iildse selliseid rakendusi, kuid neid on véhe.
Paljud erapiloodid téheldasid, et liihendeid kasutatakse mitte ainult NOTAM-teadetes, vaid terves
lennunduses palju ning ei olnud ndus sellega, et nende kasutamine teeb NOTAM-ite dekodeerimise
keerulisemaks. Arvamus NOTAMe-ite arvust erineb oluliselt erapilootide ning kaugpilootide seas,
keskmine védrtus nditab, et osa pilootidest, kes arvavad, et NOTAM-ite arv on liiga suur, ja osa, kes
sellega ei ndustu, on vordsed. Kusjuures enamik neist eelistas mitte vastata sellele kiisimusele.

Kaugpiloodid olid suuresti ndus sellega, et tihti tuleb lugeda NOTAM-eid, mis ei ole nende lennuga
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seotud. Enamik neist tunnistas, et lithendid teevad NOTAM-teadete dekodeerimise keerulisemaks,
samas kui kaardirakendused lihtsustavad seda iilesannet. Uks kaugpiloot kommenteeris, viidates oma
kogemusele, et lithendeid tuleb selgeks dppida, mis omakorda oluliselt lihtsustab NOTAM-teadete
lugemist tekstiformaadis. Enamik kaugpiloote ei ole rahul Transpordiameti dppematerjalidega, mis
on suunatud sellele, et kaugpiloodid valmistaksid drooni lennutamiseks ja péddevuseksami
sooritamiseks, kusjuures vastajate seas on ka neid, kes pole neid materjale {ildse ndinud ega
kasutanud. Uks inimene vastas, et peaks vilja to6tama simulatsioonikeskkonna, kus tulevased
kaugpiloodid vodiksid saada praktilist kogemust enne périsdrooni lennutamist, sealhulgas harjutada
eriolukordade lahendamist. Uhe vastaja arvates tavaliselt drooni lennutajalt ei saa eeldada piloodi
tasemel info valdamist, mis tdendoliselt viitab sellele, et kaugpilootide jaoks vdoib NOTAM-
siisteemiga toimetulek olla keerulisem. Piloodid era- ja kaugpiloodi pddevustega on enamasti
arvamusel, et NOTAM-ite arv on liiga suur ja tihti tuleb lugeda lennuga mitteseotuid NOTAM-eid.
Nad tunnistavad, et kaardirakendused teevad NOTAM-ite lugemise palju lihtsamaks. Arvamused
véljendite ,,Liihendite kasutamine teeb NOTAM-teadete dekodeerimise oluliselt keerulisemaks.* ja
,» Iranspordiameti veebilehel pakutavad Oppematerjalid kaugpilootidele annavad piisavalt infot
NOTAM-teadete lugemiseks ja mdistmiseks.* kohta on pigem neutraalsed, kuid véikese kaldumisega

selle poole, et vastajad on nendega ndus.

2. Uurimiskiisimus: Kas ja kuidas erinevad Eesti era- ja kaugpilootide hoiakud NOTAM-

siisteemi?

Tulemused on nididanud, et erapilootide ja kaugpilootide hoiakutes on erinevusi, mida oli juba
esimese uurimiskiisimuse tulemustest néha. Siin keskendutakse nende erinevuste detailsemale

kirjeldamisele.

Koigepealt erinevustele viitavad vastused kiisimusele ,,Teie hinnang NOTAM-siisteemile Eestis.,
kus kaugpiloodid olid pessimistlikumad. Suurem osa neist arvas, et NOTAM-siisteemis on puudused
olemas ning et siisteem on raskesti kasutatav. Vdimalik pdhjus selleks vdib olla varem mainitud fakt,
et kaugpilootidel puudub konkreetne koolitusprogramm, mis dpetaks neile pdhjalikumalt NOTAM-
ite lugemist, seda on kaugpiloodid korduvalt esile toonud. Vaib jareldada, et see on liks peamistest
NOTAM-siisteemi puudustest kaugpilootide vaatest. Erinevalt neist on erapilootidel olemas kindel
koolitusprogramm, kuid nad on tiheldanud, et neil puudub ametlik kaardirakendus, mis aitaks
NOTAM-eid kaardil automaatselt kuvada, mis on erapilootide arvates liks suurematest NOTAM-

siisteemi puudustest.

Oluline tahelepanek on see, et erapiloodid ja kaugpiloodid kasutavad erinevaid NOTAM-ite allikaid.
Erapiloodid kasutavad enamasti EANS-i veebilehel olevat PIB-i NOTAM-ite lugemiseks, osa
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nendest kasutab mitteametlikke kolmandate osapoolte rakendusi, mis aitavad NOTAM-piiranguid
kaardil visuaalselt kuvada. Kaugpiloodid, hoolimata sellest, et paljud neist loevad ka PIB-i, eelistavad
ametliku EANS-i droonikaarti, kus NOTAM-piirangud on visuaalselt kuvatud, seega vdib delda, et
nad ei kasuta teisi mitteametlikke rakendusi, mida erapiloodid kasutavad. V3ib julgelt jareldada, et

erinevate allikate kasutamine pohjustab erinevusi erapilootide ja kaugpilootide hoiakutes.

Uks mirgatav erinevus on see, et kaugpiloodid loevad NOTAM-eid pigem pealiskaudselt voi iildse
mitte, samas kui enamik erapiloote kipub neid pdhjalikumalt lugema. See vdib viidata sellele, et
erapiloodid votavad NOTAM-ite lugemist tdsisemalt kui kaugpiloodid. Selle vdimalikuks pdhjuseks
vaib olla see, et kaugpilootide arvates ei kehti NOTAM-piirangud seal, kus nad lendavad.

Lopuks on ndha erinevusi erapilootide ja kaugpilootide arvamustes NOTAM-siisteemi
potentsiaalsete puuduste ja eeliste osas. Kdige mérkimisvddrsem erinevus on see, et vorreldes
kaugpilootidega, erapiloodid kipuvad rohkem kokku puutuma NOTAM-itega, mis ei ole nende
lennuga seotud. Voib eeldada, et selle pohjuseks on fakt, et kaugpilootidele on saadaval droonikaart,
mis nditab piirangute asukohti, samas kui erapiloodid peavad ldbi lugema terve PIB-i, kus on
NOTAM-id kogu dhuruumi ja seal olevate lennujaamade kohta. Kaugpilootidele tekitavad liihendid
rohkem raskusi tekstiformaadis NOTAM-teadete lugemisel, mis voOib tuleneda sellest, et
kaugpilootidele mdeldud Sppematerjalid kajastavad NOTAM-teateid piiratud ulatuses, mis on

korduvalt kiisimustiku vastustes vélja toodud.

Uuringu detailsete tulemuste ndgemiseks on soovitav tutvuda lisadega 3-5. (vt.Lisa 3. Excel tabelid
arvuliste andmete analiiiisiga, Lisa 4. Tekstisisu kokkuvotte tabel, Lisa 5. Sagedustabelid tekstisisu

analliiisiga)
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4 ARUTELU

Mitmed uuringud on ndidanud, et NOTAM-siisteemis on puudusi, mille hulka kuuluvad
informatsiooni iilekoormus, komplekssus 1dppkasutajate jaoks ja tehnilised aspektid (Bogunenko &
Khomenok, 2013; Prokhorov, 2022). Selle uuringu tulemused on nididanud, et informatsiooni
iilekoormus on tdepoolest olemas, millele viitab see, et vastanud era- ja kaugpilootidel tuleb tihti
lugeda NOTAM-eid, mis ei ole nende lennuga seotud, kuid autori arvates ei ole see puudus enam nii
kriitiline, sest erinevad kaardirakendused, ka mitteametlikud kolmandate osapoolte dpid,
voimaldavad nii kaugpilootidel kui ka erapilootidel lihtsamini leida NOTAM-piiranguid, mis
mdjuvad just nende lende. Samas tasub vidlja tootada ametlik graafiline rakendus voi kaarti
erapilootidele, sest informatsioon, mida erapiloodid nidevad Skydemon-is, Foreflight-is ja teistes
mitteametlikes rakendustes, ei pruugi alati tdene olla, nagu erapiloodid on korduvalt tdheldanud. See
nditab, et erapilootide jaoks on tehniliste aspektide probleem hetkel aktuaalne, kusjuures
kaugpiloodid on enamasti rahul kasutuses oleva droonikaardiga ja nendel seda probleemi praktiliselt
ei esine. Kuid kaugpilootide jaoks on aktuaalne komplekssuse probleem, sest neil puudub ametlik
koolitusprogramm, nagu Solnask (2021) oma t66s kirjutas. Voib eeldada, et kui poleks EANS-i
droonikaarti, siis NOTAM-siisteem oleks oluliselt keerulisem kaugpilootide jaoks ja tdenéoliselt
paljud neist hakkaksid NOTAM-eid ignoreerima, sest paljud kaugpiloodid on vastanud, et
droonikaart on nende peamine vdi ainus NOTAM-piirangute allikas. Erapilootide jaoks on vastav

probleem pigem mitteaktuaalne, ehk nad saavad siisteemiga hakkama.

Kui vaadata arvamusi Eesti NOTAM-siisteemist kiisimuse ,,Teie hinnang NOTAM-siisteemile
Eestis.* jérgi, siis on nédha, et tulemused nii era kui ka kaugpilootidel on enam-vdhem sarnased USA-
s 2005. aastal ldbiviidud uuringu tulemustega, ehk enamus tunnustab, et siisteem on olemasolevate
puudustega kasutatav voi isegi efektiivne, kuid on ka neid, eriti kaugpilootide seas, kelle arvates
siisteem on raskesti kasutatav. (Esler, 2019) USA-s ldbiviidud uuringus osalesid lendude planeerijad
ja ametpiloodid, kelle teadmiste tase on suure tdendosusega korgem, kui era- ja kaugpilootidel
tanapdeval. Tulemuste sarnasus ei tdhenda, et Eesti era- ja kaugpilootide teadmiste tase oleks sama,
mis USA ametpilootidel ja lendude planeerijatel aastal 2005, kuid voib olla mérk sellest, et NOTAM-
siisteem pole oluliselt muutunud, mida kirjutas ka oma t66s Prokhorov (2022). Tuleb mainida, et
moned muutused on siiski toimunud, niditeks droonikaardi ja erinevate kolmandate osapoolte
rakenduste viljatootamine. Samas voib eeldada, et piloodid on harjunud olemasolevate puudustega
siisteemi kasutama, millele viitab see, et monedes varasemates uuringutes kirjeldatud probleemid ei

ole selles uuringus osalenud era- ja kaugpilootide jaoks nii aktuaalsed.
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KOKKUVOTE

Kiesoleva 10putdd eesmirgiks oli vélja selgitada, mis on Eesti era- ja kaugpilootide hoiakud

NOTAM-i siisteemi suhtes, mille saavutamiseks olid piistitatud jargmised uurimiskiisimused:

e Kuidas hindavad Eesti erapiloodid ja kaugpiloodid Eesti NOT AM-siisteemi?
e Kas ja kuidas erinevad Eesti era- ja kaugpilootide hoiakud NOTAM-siisteemi?

Esimesele uurimiskiisimusele vastamiseks oli koostatud elektrooniline ankeetkiisimustik, tinu
millele selgus, et Eesti era- ja kaugpilootide arvates NOTAM-siisteem on kasutuskdlblik, ning
mérkimisvidrne enamus pilootidest, eriti erapilootidest, on teadlikud selle olulisusest ja miks see nii
oluline on. Samas tunnistatakse, et kindlasti on vdimalik teha parandusi, mis muudaksid NOTAM-
siisteemiga tootamise oluliselt lihtsamaks pilootide jaoks. Erapiloodid on korduvalt maininud, et
ametlik graafiline rakendus voi kaart, mis kuvaks NOTAM-piirangute asukohti kaardil, on vajalik.
Kaugpiloodid on rohutanud, et neile tuleks NOTAM-siisteemiga tootamist selgemaks teha labi
Transpordiameti veebilehel olevate Oppematerjalide paranemise. Varasemates uuringutes leitud
puudused eksisteerivad ka tdnapdeval kuid tuli vélja, et need ei ole enam nii kriitilised, ehk enamik

piloote saavad NOTAM-siisteemiga hakkama.

Teisele uurimiskiisimusele vastamiseks oli koostatud ankeetkiisimustik jagatud jaotistesse, eraldi
jaotis iga fookusgrupi jaoks, mis vdimaldas vorrelda saadud vastuseid erinevate fookusgruppide
vahel. Tuli vélja, et erapilootide ja kaugpilootide hoiakutes on erinevusi. Erapilootide ja
kaugpilootide teadmistes on erinevusi, kaugpilootide jaoks on NOTAM-ite lugemine, eriti
tekstiformaadis, raskem, mida tdendoliselt pohjustavad Transpordiameti veebilehel olevate
oppematerjalide puudused. Samuti on ndha, et kaugpilootide seas on rohkem neid, kes ei loe
NOTAM-eid iildse, mis viitab sellele, et nad ei vota NOTAM-ite lugemist nii tdsiselt kui erapiloodid.
Kui iildist arvamust NOTAM-siisteemi kohta vaadata, siis erapilootidel on see positiivsem, ehk

enamus tunnistavad, et siisteem on kasutatav vaatamata olemasolevatele puudustele.

Uuringu ldbiviimisel on oma viértusliku panuse andnud 53 pilooti ning Eesti lennundussektori
organisatsioonid nagu EANS, Transpordiamet ja PakkerAvio on jaganud statistikat ja andmeid, mis
olid uuringu lébiviimisel kasutatud, ja selle eest on autor viga tdnulik. Autor on samuti viga tanulik

16putdo juhendajale abistava panuse ja juhtimise eest.

Kuna sarnast uuringut pole Eestis varem labi viidud, usub autor, et uuringu tulemused on vairtuslikud
ja neid voib kasutada Eesti NOTAM-siisteemi arendamiseks. Tulenevalt uuringu tulemustest teeb

autor jargmised ettepanekud:
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1) Taiendada kaugpilootidele suunatud dppematerjale, et kaugpilootidel oleks selgem arusaam
NOTAM-siisteemiga tootamisest ja selle olulisusest. Samuti on mdistlik vilja todtada
simulatsioonikeskkond, et tulevastel kaugpilootidel oleks vdimalus praktilist kogemust saada
nii tavaprotseduuride rakendamisel kui ka eriolukordade lahendamisel.

2) Vilja arendada rakendus, mis voimaldaks ka erapilootidel NOTAM-eid visuaalselt kaardil
niha, mitte kasutades selleks mitteametlikke NOTAM-ite allikaid.

3) Lisada EANS-i veebilehele voimalus filtreerida NOTAM-teateid asukoha ja aja jérgi.

4) On moistlik analiiiisida teistes riikides olevaid NOTAM-siisteeme, niiteks head tagasisidet
saanud Soome siisteemi, et selle pdhjal tuvastada vdimalikke arendamisvoimalusi Eesti

NOTAM-siisteemi jaoks.

Selle uurimistdd edasiarendusena on vdimalik uurida, kuidas viljatootamisel olev digitaalne
NOTAM-teadete kontsept mojutab tulevikus pilootide hoiakuid NOTAM-siisteemi. Digitaalse
NOTAM-siisteemi analiilis vdoimaldaks hinnata selle mdju NOTAM-siisteemile ning tuvastada
jdrgmisi samme nii digitaalsete NOTAM-ite kui ka NOTAM-siisteemi tervikuna arendamise jaoks.
Pakutud uuringusse oleks voimalik kaasata ka teisi NOTAM-itega todtavaid inimesi — ametpiloote ja
lendude planeerijaid, mis voimaldaks saada veelgi laiemat pilti NOTAM-siisteemist 1dppkasutajate

vaates.

Uuringu kokkuvottes saab kindlalt jareldada, et see uuring oli vajalik, kuna piloodid on saanud oma
arvamust jagada. Autor ise on uuringu jooksul dppinud palju uusi asju NOTAM-siisteemist ja on
tuvastanud olulisi kohti, kus voiks silisteemi paremaks muuta, ning loodetavasti saab parendusi juba
ldahiaastatel niha. NOTAM-id méngivad suurt rolli ohutuse tagamisel ning nende arendamine on

darmiselt oluline.
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Lisa 1. EANS-i NOTAM Statistika 2019-2022

AASTA NOTAM-Ite ARV Muutus Muutus %
2019 1600 - -
2020 1955 355 22,2
2021 2799 844 43,2
2022 3175 376 13,4
MUUTUS 2019 vs 2022 1575
98,4 %
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Lisa 2. Ankeetkiisimustik

... on lithivastuse tekst

on pikk vastuse tekst

e on uks valikvastus

o on mitu valikvastust

1-5 on skaala

Jaotis 1/4 (Fookusgruppi valik)

1) Kas te olete era- vdi kaugpiloot?
e Erapiloot

e Kaugpiloot

e FEra- ja kaugpiloot

Jaotis 2/4 (Erapilootide kiisimused)

2) Teie kogemus erapiloodina.
e alla 1 aasta

1-5 aastat

5-10 aastat

10-20 aastat

Ule 20 aasta

3) Palun tdpsustage, mis on teie lennutundide/lendude arv?

4) Teie hinnang NOTAM-siisteemile Eestis.
o Efektiivne
o Kasutuskdlblik, kuid esinevad puudused
e Puuduseid on palju, raskesti kasutatav voi iildse mittekasutuskdlblik
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5) Kui teil on kommentaare eelmise kiisimuse kohta, siis palun kirjutage need siia.

6) Palun nimetage mille poolest teie arvates on Eesti NOTAM-siisteem tugevam/ndrgem kui
NOTAM-siisteemid teistes riikides. Kui puudub kogemus teiste riilkide NOTAM-
slisteemidega, siis palun vastake "Ei ole kogemust".

7) Kas te loete NOTAM-eid enne lendu?
Jah

Jah, jatan kdige olulisema meelde
Jah, kuid pealiskaudselt

Ei

Muu...

8) Palun tipsustage miks te loete voi ei loe NOTAM-eid enne lendu?

9) Kust te vaatate NOTAM-eid oma lennu jaoks?
o EANSI Droonikaart
o EANSIi PIB
o Drooniédpp
o Muu...

10) Mitu korda olete NOTAM-teadetega eksinud/NOTAM-iga kehtestatud piiranguala(sid)
rikkunud?

e 0

o -2

e 35

e 5-10
e 10+

11) Mida te ise arvate NOTAM-ite lugemise tdhtsusest/vajalikkusest?

Ebavajalik 1 — 5 Vajalik

12) Palun tdiendage oma arvamust eelmise kiisimuse kohta (oma arvamus NOTAM-ite
lugemisest/NOTAM-siisteemist).

35



Potentsiaalsed NOTAM-siisteemi puudused ja eelised Eestis

13) NOTAM-ite arv on liiga suur
Pole tildse nous 1-5 téiesti ndus

14) Tihti tuleb lugeda NOTAM-eid, mis pole minu lennule rakendatavad.

Pole tildse ndus 1-5 tédiesti nGus

15) Droonikaart (sh. kolmandate osapoolte NOTAM-kaardid/rakendused) aitavad NOTAM-
teateid paremini moista.

Pole tildse ndus 1-5 tidiesti nGus

16) Liihendite kasutamine teeb NOTAM-teadete dekodeerimise oluliselt keerulisemaks.

Pole tildse ndus 1-5 tédiesti nGus

17) Kui teil on kommentaare puuduste/eeliste kohta, palun kirjutage need siia.

Jaotis 3/4 (kaugpilootide kiisimused)

18) Teie kogemus kaugpiloodina.
e alla 1 aasta

1-5 aastat

5-10 aastat

10-20 aastat

Ule 20 aasta

19) Palun tdpsustage, mis on teie lennutundide/lendude arv?

20) Teie hinnang NOTAM-siisteemile Eestis.
o Efektiivne
o Kasutuskdlblik, kuid esinevad puudused
e Puuduseid on palju, raskesti kasutatav voi iildse mittekasutuskdlblik

21) Kui teil on kommentaare eelmise kiisimuse kohta, siis palun kirjutage need siia.

36



22) Palun nimetage mille poolest teie arvates on Eesti NOTAM-siisteem tugevam/ndrgem kui
NOTAM-siisteemid teistes riikides. Kui puudub kogemus teiste riilkide NOTAM-
stisteemidega, siis palun vastake "Ei ole kogemust".

23) Kas te loete NOTAM-eid enne lendu?
Jah

Jah, jatan kdige olulisema meelde
Jah, kuid pealiskaudselt

Ei

Muu...

24) Palun tapsustage miks te loete voi ei loe NOTAM-eid enne lendu?

25) Kust te vaatate NOTAM-eid oma lennu jaoks?
o EANSI Droonikaart
o EANSIi PIB
o Drooniédpp
o Muu...

26) Mitu korda olete NOTAM-teadetega eksinud/NOTAM-iga kehtestatud piiranguala(sid)

rikkunud?
e 0
o -2
e 35
e 5-10
e 10+

27)Mida te ise arvate NOTAM-ite lugemise tdhtsusest/vajalikkusest?

Ebavajalik 1 — 5 Vajalik

28) Palun tdiendage oma arvamust eelmise kiisimuse kohta (oma arvamus NOTAM-ite
lugemisest/NOTAM-siisteemist).

Potentsiaalsed NOTAM-siisteemi puudused ja eelised Eestis

29) NOTAM-ite arv on liiga suur

Pole tildse ndus 1-5 tidiesti nGus
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30) Tihti tuleb lugeda NOTAM-eid, mis pole minu lennule rakendatavad.

Pole tildse ndus 1-5 tidiesti nGus

31) Droonikaart (sh. kolmandate osapoolte NOTAM-kaardid/rakendused) aitavad NOTAM-
teateid paremini moista.

Pole tildse ndus 1-5 tidiesti nGus

32) Liihendite kasutamine teeb NOTAM-teadete dekodeerimise oluliselt keerulisemaks.

Pole tildse ndus 1-5 tidiesti nGus

33) Transpordiameti veebilehel pakutavad dppematerjalid kaugpilootidele annavad piisavalt
infot NOTAM-teadete lugemiseks ja moistmiseks.

Pole tildse ndus 1-5 tédiesti nGus

34) Kui teil on kommentaare puuduste/eeliste kohta, palun kirjutage need siia.

Jaotis 4/4 (era- ja kaugpilootide kiisimused)

35) Teie kogemus lennunduses (era- voi kaugpiloodina sdltuvalt kus teil rohkem kogemust on).
e allal aasta

1-5 aastat

5-10 aastat

10-20 aastat

Ule 20 aasta

36) Palun tipsustage, mis on teie lennutundide/lendude arv?

37) Teie hinnang NOTAM-siisteemile Eestis.
o Efektiivne
o Kasutuskdlblik, kuid esinevad puudused
e Puuduseid on palju, raskesti kasutatav voi iildse mittekasutuskdlblik
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38) Kui teil on kommentaare eelmise kiisimuse kohta, siis palun kirjutage need siia.

39) Palun nimetage mille poolest teie arvates on Eesti NOTAM-siisteem tugevam/ndrgem kui
NOTAM-siisteemid teistes riikides. Kui puudub kogemus teiste riilkide NOTAM-
stisteemidega, siis palun vastake "Ei ole kogemust".

40) Kas te loete NOTAM-eid enne lendu?

Jah

Jah, jatan kdige olulisema meelde

Jah, kuid pealiskaudselt

Ei

Muu...

41) Palun tapsustage miks te loete voi ei loe NOTAM-eid enne lendu?

42) Kust te vaatate NOTAM-eid oma lennu jaoks?
o EANSI Droonikaart
o EANSIi PIB
o Droonidpp
o Muu...

43) Mitu korda olete NOTAM-teadetega eksinud/NOTAM-iga kehtestatud piiranguala(sid)

rikkunud?
e 0
o -2
e 35
e 5-10
e 10+

44) Mida te ise arvate NOTAM-ite lugemise tdhtsusest/vajalikkusest?

Ebavajalik 1 — 5 Vajalik

45) Palun tdiendage oma arvamust eelmise kiisimuse kohta (oma arvamus NOTAM-ite
lugemisest/NOTAM-siisteemist).

Potentsiaalsed NOTAM-siisteemi puudused ja eelised Eestis

46) NOTAM-ite arv on liiga suur

Pole tildse ndus 1-5 tédiesti nGus
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47) Tihti tuleb lugeda NOTAM-eid, mis pole minu lennule rakendatavad.

Pole tildse ndus 1-5 tidiesti nGus

48) Droonikaart (sh. kolmandate osapoolte NOTAM-kaardid/rakendused) aitavad NOTAM-
teateid paremini moista.

Pole tildse ndus 1-5 tédiesti nGus

49) Liithendite kasutamine teeb NOTAM-teadete dekodeerimise oluliselt keerulisemaks.

Pole tildse ndus 1-5 tidiesti nGus

50) Transpordiameti veebilehel pakutavad dppematerjalid kaugpilootidele annavad piisavalt
infot NOTAM-teadete lugemiseks ja moistmiseks.

Pole tildse ndus 1-5 tidiesti nGus

51) Kui teil on kommentaare puuduste/eeliste kohta, palun kirjutage need siia.
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Lisa 3. Excel tabelid arvuliste andmete analiilisiga

Valimi kirjeldus
VASTAJATE GRUPP VASTRAJATE ARV KESKMINE LENNUTUNDIDE ARV VASTAJATEL
ERAPILOOT 23 536.35'
KAUGPILOOT 26 236.73'
ERA- JA KAUGPILOOT 4 1475.00'
KOKKU 53 749.36
- ~
VASTAJATE GRUPPIDE JAOTUS
ERA- JA KAUGPILOOT
8%
ERAPILOOT
43%
m ERAPILOOT
m KAUGPILOOT
ERA- JA KAUGPILOOT
KAUGPILOOT
49%
N y
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Erapiloodid Kaugpiloodid Era-ja kaugpiloodid
Alla 1 aasta 20.0% I 32.0% 0.0%
1-5 aastat 40.0% IS 0% 0.0%
Teie kogemus piloodina? 5-10 aastat 24.0% - 12.0% 0.0%
10-20 aastat 12.0% 4.0% Ie6. 7%
iile 20 aasta 4.0% 0.0% N 333%

Kasutatavad NOTAM-ite allikad

Kust piloodid vaatavad NOTAM-id oma lennu jaoks?

ERAPILOODID KAUGPILOODID ERA- JA KAUGPILOODID

EANSI droonikaart Suhteliselt populaarne (4) EANSI Droonikaart Suurim osa (20) EANSI Droonikaart Vahekasutatav
EANSI PIB Suurim osa (17) EANSI PIB Suhteliselt populaarne (13) |EANSi PIB Suurim osa (3)
Droonidpp Paar inimest kasutavad seda |Droonidpp Vahekasutatav Skydemon Vahekasutatav
ForeFlight Suhteliselt populaarne (4)

Skydemon Suhteliselt populaarne (6)

EANSi visuaalne rakendus 1 vastaja kasutab seda
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Erapilootide vastused

KUSIMUS VASTUSTE VARIANDID ERAPILOOTIDE VASTUSED (23) MOOD KESKMINE VAARTUS
Tele hinnang NOTAN-sisteemile [2XIVI0_____ 28.0% |
Eestis. Kasutuskolblik, kuid puudused on olemas
Puuduseid on palju, raksesti kasutatav véi illdse mittekasutuskélblifll
Jah
Kas te loete NOTAM-id enne Jah, jatan kdige olulisema meelde
lendu? Jah, kuid pealiskaudselt
Ei
0
Mittu kordi oletg NOTAM- . 1-2
teadetega eksinud/NOTAM-iga
kehtestatud piirangualad 35
rikkunud? 5-10
10+

1 (ebavajalik)
Mida te ise arvate NOTAM-ite 2
lugemise 3
tahtsusestivajalikkusest? 4

5 (vagavajalik)
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KUSIMUS

VASTUSTE VARIANDID

NOTAM-ite arv on liiga suur.

Pole Gldse nous (1)
Suuresti pole ndus (2)
Ei saalei taha vastata (3)
Suuresti ndus (4)

Taesti nus (5)

ERAPILOOTIDE VASTUSED (23)

Tihti tuleb lugeda NOTAM-id, mis
pole minu lennule rakendatavad.

Pole Gldse ndus (1)
Suuresti pole néus (2)
Ei saalei taha vastata (3)
Suuresti ndus (4)

Taesti nous (5)

Droonikaart (sh. kolmandate
osapoolte NOTAM-
kaardid/rakendused) aitavad
NOTAM-teateid paremini moista.

Pole 6ldse ndus (1)
Suuresti pole ndus (2)
Ei saalei taha vastata (3)
Suuresti ndus (4)

Taesti ndus (5)

Luhendite kasutamine teeb
NOTAM-teadete dekodeerimist
oluliselt keerulisem.

Pole Gldse ndus (1)
Suuresti pole ndus (2)
Ei saalei taha vastata (3)
Suuresti ndus (4)

Taesti ndus (5)
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Kaugpilootide vastused

KUSIMUS VASTUSTE VARIANDID KAUGPILOOTIDE VASTUSED (26) KESKMINE VAARTUS
Teie hinnang NOTAM-susteemile Efektnvne~ : : I
Eestis. Kasutuskblblik, kuid puudused on olemas I
Puuduseid on palju, raksesti kasutatav véi iildse mittekasutusk!blid I
Jah ]
Kas te loete NOTAM-id enne Jah, jatan kGige olulisema meelde I
lendu? Jah, kuid pealiskaudselt ]
Ei [ |
Mittu kordi oletg NOTAM- ) (1]_2
teadetega eksinud/NOTAM-iga
kehtestatud piirangualad 35
rikkunud? 5-10
10+

1 (ebavajalik)
Mida te ise arvate NOTAM-ite 2
lugemise 3
tahtsusestivajalikkusest? 4

5 (vagavajalik)
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KUSIMUS VASTUSTE VARIANDID KAUGPILOOTIDE VASTUSED (26)
Pole dldse ndus (1) [ ] 12.0%
Suuresti pole ndus (2) L 8.0% __|
NOTAN-ite arv on liiga suur. Ei saalei taha vastata (3) . | 64.0%
Suuresti ndus (4) || 8.0% |
Taesti ndus (5) || 3.0% |
Pole dldse ndus (1) [ ] 16.0%
Tihti tuleb lugeda NOTAN-id, mis = uresti pole nous (2) — e
pole minu lennule rakendatavad. Ei S33/eitahavastata (3) . 16.0%
Suuresti ndus (4) I 32.0% [
Taesti ndus (5) I 16.0% |
] Pole dldse ndus (1) [ ] 4.0%
E)Srg:r;:l:l:::rrgg&;cjlmandate S.uuresti. pole néus (2) || 8.0%
kaardid/rakendused) aitavad Ei saalei taha vastata (3) _ 32.0%
NOTAN-teateid paremini maista. Suuresti ngus (4) . 16.0% __I
Taesti ndus (5) ] 40.0% |
Pole dldse ndus (1) [ ] 12.0%
Lihendite kasutamine teeb Suuresti pole ndus (2) ] 16.0%
NOTAM-teadete dekodeerimist  Ei saalei taha vastata (3) I 24.0% |
oluliselt keerulisem. Suuresti ndus (4) I 24.0% |
Taesti ndus (5) I 24.0%
Transpordiameti veebilehel Pole dldse ndus (1) ] 16.0%
pakutavad ppematerjalid Suuresti pole ndus (2) I 20
kaugpilootidele annavad piisavalt Ej saalei taha vastata (3) I 24.0% |
?nfot'[\!OTAM-teadete lugemiseks Suuresti nus (4) ] 20.0% |
53 TSRS ONS. Taesti ndus (5) [ 12.0%

46



Era- ja kaugpilootide vastused

MOOD KESKMINE VAARTUS
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KUSIMUS VASTUSTE VARIANDID ERA- JA KAUGPILOOTIDE VASTUSED (4)

Teie hinnang NOTAM-susteemile Efektuvne~ . . O'O%d

Eestis. Kasutuskolblik, kuid puudused on olemas ] 66.7%
Puuduseid on palju, raksesti kasutatav voi tldse mittekasutuskolbli ] 33.3%
Jah ] 33.3%

Kas te loete NOTAM-id enne Jah, jatan kdige olulisema meelde ] 33.3%

lendu? Jah, kuid pealiskaudselt ] 33.3%
Ei

Mittu kordi olete NOTAM 0 SE— 22.3%

teadetega eksinud/NOTAM-iga Lo I SSS

kehtestatud piirangualad 35 __________ 33.3%

rikkunud? 5-10 0.0%
10+ 0.0%
1 (ebavajalik)

Mida te ise arvate NOTAM-ite 2

lugemise 3 ] 33.3%

tahtsusestivajalikkusest? 4
5 (vaga vajalik) | 66.7%




KUSIMUS

VASTUSTE VARIANDID

ERA- JA KAUGPILOOTIDE VASTUSED (4)

Pole Gldse ndus (1) 0.0%
Suuresti pole ndus (2) ] 33.3%
NOTAM-ite arv on liiga suur. Ei saalei taha vastata (3) 0.0%
Suuresti ndus (4) I 33.3%—
Taesti ndus (5) I 33.3%
Pole 6ldse nbus (1) 0.0%
Tihti tuleb lugeda NOTAN-id, mis = Uuresti pole nous (2) 0.0%
pole minu lennule rakendatavad. El S3a/eitahavastata (3) 0.0%
Suuresti ndus (4) I 33.3%
Taesti ndus (5) I_ 66.7%
) Pole dldse ndus (1) 0.0%
Eggggg?:gg%\xlmandate S.uuresti. pole ndus (2) 0.0%
kaardid/rakendused) aitavad Ei saalei taha vastata (3) 0.0%
NOTAM-teateid paremini maista. Suuresti ndus (4) I 33.3%
Taesti ndus (5) | 66.7%
Pole 6ldse ndus (1) 0.0%
Lihendite kasutamine teeb Suuresti pole ndus (2) 0.0%
NOTAM-teadete dekodeerimist  Ei saalei taha vastata (3) I s
Oluliselt keerulisem. Suuresti ndus (4) ] 33.3%
Taesti ndus (5) 0.0%
Transpordiameti veebilehel Pole Gldse ndus (1) 0.0%
pakutavad Gppematerjalid Suuresti pole ndus (2) 0.0%
kaugpilootidele annavad piisavalt Ej saalei taha vastata (3) ] 7%
infot NOTAM-teadete lugemiseks g, resti ngus (4) ] 33.3%

ja moistmiseks.

Taesti ndus (5)

0.0%
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Lisa 4. Tekstisisu kokkuvotte tabel

KUSIMUS ERAPILOODID KAUGPILOODID ERA- JA
KAUGPILOODID

Kui teil on 1) Tekstiformaadis on piirangualade asukoha 1) Kaugpiloote ei Opeta viga NOTAM-teateid aru | 1) Visuaalne

kommentaare leidmine raske. saada. Ilma kaardirakenduseta oleks viga kuvatavus puudub.

eelmise kiisimuse
kohta, siis palun
kirjutage need siia
(Teie hinnang
NOTAM-siisteemile
Eestis).

2) Puuduvad ametlikud lahendused
piirangualade visualiseerimiseks erapilootidele.
3) Puudulik info. Néiteks, eksperemintaalsed
NOTAM-ite visaliseerimislahendused (pole
tapsustatud millised) ei kuva kdiki NOTAM-¢ ja
tuleb tugineda kolmanda osapoolte dppidele.

4) Kohati puudulik info regionaallennuvéljade
kohta.

5) Mitte koige kasutussdbralik. NOTAM-id
lennuvéljade kohta on kasulikud, kuid dhuruumi
osas, ehk ,,en-route” NOTAM-id on liiga
segased.

6) Olnud juhutumeid, kui ala on suletud, kuid
selle kohta NOTAM-i pole.

7) Raske on aru saada, millal NOTAM-teade
kehtib.

8) Ilma kaardirakenduseta on raske jalgida, kas

NOTAM-teade kehtib minu lennule.

keeruline.

2) Raske on tiles leida koordinaate kaardilt.

3) PIB-s on palju NOTAM-eid, mis ei mdjuta
kaugpilooti.

4) NOTAM-kaart peaks olema tdohusam, siisteem
on vigane.

5) Puudulikud dpermaterjaalid. Voiks olla
nditeks pohjalik instruktsioon, kuidas neid
tolgendada voi siis lisada link lehele, mis tdlgib
pikemalt info algajale kaugpiloodile
arusaadavaks.

6) Tavakasutajale raskesti arusaadav.

7) Kuna droonilennud kipuvad iildjuhul
lithikesed olema, siis on keeruline ametlikust
NOTAM infost kiirelt vélja lugeda, et mis
piirkonna kohta mingi info kéib.

8) Loen NOTAM-id ainult droonikaardilt. Seal

vOiks olla lihtsam sOnastus.

2) Ilma eraldi tasuliste
rakendusteta viga
keeruline iilevaadet

saada.
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Palun nimetage
mille poolest teie
arvates on Eesti
NOTAM-siisteem
tugevam/ndrgem kui
NOTAM-siisteemid
teistes riikides. Kui
puudub kogemus
teiste riikide
NOTAM-
stisteemidega, siis
palun vastake "Ei

ole kogemust".

1) USA-s on lihtsam otsida NOTAM-eid
asukoha jérgi ja neid visualiseerida. Eestis tuleb
lugeda listi terve dhuruumi kohta.

2) Poolas on vdimalus filtreerida NOTAM-eid
aja jargi tdnu millele lennu ajal mitteaktiivsed
NOTAM-id jddvad PIB-st dra.

3) Leedus ja Hispaanias on NOTAM-sonumid
selgemalt eraldatud iiksteisest, mistdttu neid on
lihtsam lugeda.

4) Uldiselt Eestis on tipsed NOTAM-id ja
olemas on nendega seotud organisatsioonide
kontaktid.

5) Pole tidheldanud olulist vahet.

1) Kaardirakendused on Eestis ndrgem kui
muujal ning nende implementeerimine on veidi
hiljaks jadnud.

2) Eestis on NOTAM-siisteemi silisteemsus
puudulik, info killustatud, tihti vdir. Oleks
midagi sarnast nagu Soomes oleks viga OK.
Hetke olukorraga rahule ei saa jdada.

3) Pole olulist vahet mérganud.

4) Mérgatavad erinevused selles osas on, et infot
on pohjalikumalt kirjeldatud.

5) Soomes on viga mugav ja kasutussobralik.

1) Liiga keeruliselt

esitatud.
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Palun tipsustage
miks te loete vOi ei
loe NOTAM-eid

enne lendu?

1) NOTAM-ite lugemine on kohustuslik samm
lennu ettevalmistamisel.

2) Lennuohutuse seisukohalt olulised, sisaldavad
olulist infot lennu kohta ja tdstavad olukorra
teadlikkust.

3) Et mitte sattuda piinliku olukorda ning viltida
keelu- ja piirangualasid ning olla kursis ka
lennuvéljade piirangutega.

4) Igaks juhuks.

5) Ajapuudus takistab NOTAM-ite lugemist.

6) NOTAM-ite sidumine marsruudiga on
keeruline. Kasutan selle asemel kolmanda

osapoolte visualseid lahendusi.

1) See on kohustuslik.

2) Turvalisuse ja ohutuse tagamiseks.

3) Droonikaardil on kogu info saadaval.

4) Keeruline on aru saada.

5) Eesti 6huruumi piirangud on suhteliselt
staatilised. Ei pea koguaeg NOTAM-e vaatama.
Pealegi on vdimalik leida erinevatest
andmebaasidest ning info on neis kdigis erinev,
mis tekitab palju segadust.

6) Linnast véljas unustan vaadata.

7) Uldiselt tegutsen kaugpiloodina kohtades, kus
NOTAM-id mind nagunii ei mojutaks.

10) Kui droonikaardil on piirang, siis alati loen
PIB, et veenduda kas see on aktiivne.

8) Loen kui tekib kahtlus, et kas voi milline
piirang kuskil on kehtestatud.

9) Piitian vaadata mis minu piirkonnas toimub.
10) Et olla kursis asjakohaste piirangutega
soovitud asukohas ja veenduda ohutuses.

11) Ei loe, kuna kasutan kaardirakendust selle

asemel.

1) Need on
ebausalduviirsed,
tegelikkus erineb.

2) Liiga keeruline.
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12) Sest tihti lendan kohtades, kus on suuremad
piirangud ja ohualad ning on vdimalus kohata
teisi lendavaid sdidukeid.

13) Siisteem ja lugemisoskus vajavad veel
oppimist. Kahtluse korral antud asukohas drooni
ei lennuta, kui tépselt kindel ei ole. Vajadusel

helistaksin ja kiisiksin tdpsemat infot.
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Palun tdiendage oma
arvamust eelmise
kiisimuse kohta
(oma arvamus
NOTAM-ite
lugemisest/NOTAM-

siisteemist).

1) Ohutuse seisukohalt kriitiline/oluline teave
piloodile.
2) Tuleb rohuda perfektsele integreeritusele

véliste partneritega, kes selle kuvamise

korrektselt dra teevad (Foreflight, Skyydemon).

3) Keelu- ja piirangualadel on omad pdhjused.
4) On vajalik, kuid info presenteerimine voiks
olla parem.

5) Kohustuslik ndue enne lendu.

6) Piloot peab teadma, mis 6huruumis toimub.

1) Kui tahad ohutult lennata, tuleb Shuruumis
kiituda ettendhtud kokkulepete ja diguste
kohaselt.

2) Lendan piisavalt lahedal, et enne lendu on
voimalik visuaalselt ala iile vaadata. Teise
ohusdiduki méirkamisel voimalus kiireks
maandumiseks.

3) Kui info oleks lihtsasti leitav {ihest kohast siis
oleks OK. Hetkel ainuke adekvaatne info PIB
aga seda on lennundusest kaugel inimesel
keeruline lugeda. Droonikaart on parem
lennunduskaugel inimesel lihtsam kasutada aga
see info ei ole seal alati tdene.

4) Koduaias voi metsavahel drooni lennutades
pole iildse oluline. Mehitatud dhusdidukiga
lennates on notamite lugemine elementaarne.
5) Oleneb sellest, kus lendad.

6) Teatud asukohtades kindlasti, seda enam kui
selles asukohas on aegajalt piiranguid esinenud.
7) Reegleid tuleb jiargima.

8) Kuna droonipiloot reeglina ei ole

lennundusspetsialist siis arvan, et need siimbolid

ja miistilised tdhemargid tuleb tdlkida

1) Need on
ebausalduvéirsed,
tegelikkus erineb.

2) Liiga keeruline.
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inimkeelde, et droonipiloot neist aru saaks ja
mdistaks piirangute sisu.

9) Tavakasutaja jaoks raske. Kardirakendus teeb
olukorda paremaks

10) Arusaam sellest, mis dhuruumis toimub on
oluline

11) Kaugpiloodina pead kindel olema, et ei tekita
ohtu mehitatud Shusdidukitele ja teistele
objektidele.

12) Saab sealt viimase aktuaalse ja olulise info
ohuruumi kohta.

13) NOTAM-id voiksid olla lihtsama sonastusega
14) Kui ei oska NOTAM-eid lugeda, ei tohiks ka

lennata millegagi.

54




Kui teil on
kommentaare
puuduste/eeliste

kohta, palun

kirjutage neid siia.

1) Automatiseerimise tase voiks olla korgem.

2) Vaiks pakkuda ametlikke
visualiseerimislahendusi ka erapilootidele.

3) Kolmanda osapoolte rakenduste kautamisel
tuleb veenduda nende korrekstsuses, kuna
tekkinud intsitendi puhul ei saa vilja vabandada

end sellega, et seal olev info pole ametlik.

1) Alguses lithendid olid segased, kuid kui neid
selgeks Opida, siis muutuvad arusaadavamaks.
See teadmine teeb kaugpiloodile info saadavuse
lihtsam (eriti kui nt reisid ja pole
kaardirakendust, siis NOTAM-teated ikka samas
formaadis).

2) Tegelikult paneksin kriitikat kogu
oppematerjalide peale. Liiga konspekteeritult ja
paljud teemad olid liiga primitiivselt lahti
seletatud. Materjalides oli puudujdike, nagu
tahaks midagi pohjalikumalt {ile kiisida.

3) Eksami kiisimustes tekitas segadust, nagu
oleks teatud kiisimustel kaks diget vastust, aga
siisteem luges arvatavalt neist {ihe variandi
oigeks? Oli ka keelevigu, nagu oleks
googletdlge? Voibolla arvamus, tipselt ei oska
delda. Oli paar kiisimust, mis dppematerjalides
puudusid.

4) Inimene, kes pole kunagi drooni kdes hoidnud,
saab sooritada eksami? Loeb ldbi materjali ja
teeb eksami? Ettepanek oleks tulevikuks selline:
Internetipdhine teooriacksam on endiselt. Ka

soidueksam ja selleks on online arvutiméng.

1)Kaardirakendusega
ithendatud silisteem

peaks olema.
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Eksamineerija sooritab eksami online pohise
droonisimulatsiooni rakenduse abiga.
Rakenduses ongi drooni lennuks
ettevalmistamine : nditeks lennumasina ja akude
kontrollimine. Drooni ettevalmistamine, drooni
kontroll, nagu ikka. levinud lennureziimid,
kompassi kalibreerimine, dhku tdus, jne.
Rakenduse pohisitted. (nditeks RTH puhul
turvalise korguse valik, jne) Lisaks oleks
simulatsiooni rakendus ka dppematerjaliks.
Esmane droonihuviline saaks mingigi kogemuse,
enne kui péris drooni dppimiseks lennutama
hakkab. See hoiaks nii mdnegi drooniavarii éra.
Pole harvad juhtumid, kui droon puu otsa
lennutatud, kellegile maja aknasse, jne. Voibolla
droonihuviline hetkel elab piirangualas ja see
annaks esialgu tal lihtsalt harjutada.

4) Tava droonilennutajalt ei saa eeldada piloodi

tasemel info valdamist.
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Lisa 5. Sagedustabelid tekstisisu analiiiisiga

Erapilootide vastused

Kui teil on kommentaare eelmise kiisimuse kohta, siis palun kirjutage need siia (Teie hinnang NOTAM-siisteemile Eestis).

ikka kogu NOTAMite PDFi lugema.

ametlik, 10plik,info.

info, tuleb PIB-i
lugeda.

Mbotte, vastus Votmesonad Kategooria Vastuste arv | Mirkused
Piirangu asukoha vdi kehtivusaja leidmine on raske. Asukoht, koordinaadid, NOTAM-teadete sisu | 4 On olnud
Ilma kaardirakenduseta on raske jilgida, kas NOTAM | keeruline, raske, segane, on puudulik. olukordi, kus ala
puudutab minu lendu voi mitte. ajaperiood, lend, kuupéev. on suletud, aga
vastavat
NOTAM-i pole.
Puuduvad ametlikud rakendused/ Visualiseerimine, rakendus, Puudulik 3
visualiseerimislahendused. ametlik, puudub, puudulik, tehnoloogiline tugi,
kaart, graafiline, ametlike rakenduste
kaardirakendus, lahendus. puudumine.
NOTAM-teadete formaat on raskesti arusaadav. Tekstiformaat, tekstiversioon, | Segane tekstiformaat | 5
raksesti jalgitav.
NOTAM kaart pole ametlik 16plik info, mistdttu peab | PDF, PIB, NOTAM kaart, Kaart pole ametlik 1

57




Palun nimetage mille poolest teie arvates on Eesti NOTAM-siisteem tugevam/norgem kui NOTAM-siisteemid teistes riikides. Kui

puudub kogemus teiste riikide NOTAM-siisteemidega, siis palun vastake "Ei ole kogemust''.

Mbotte, vastus Votmesonad Kategooria Vastuste arv Mirkused
Monedes teistes riikides on Soome, Poola, Vilismaal on parem. 6

filtreerimise voimalused Hispaania, Leedu, FAA,

(asukoha/kuupéeva jirgi) paremad, parem, filtreerimine,

NOTAM-teadete parem eraldamine eraldamine, ajavahemik,
vOi on lihtsalt asukoha otsing
parem/kasutajasdbralikum siisteem ja | kasutajasobralik,

on kasutusel kauem. Eesti on ndrgem | ndrgem, kaardirakendus.

kaardirakenduste osas.

Eesti siisteem on lihtsam, Eestis on Kaardirakendus, Rootsi, | Eestis on parem. 3
tugevad kaardirakendused. Norra, tdpsed NOTAM-

id, tugev kiilg, tugevam.
Ei ole kogemust. Ei ole kogemust, ei ole Puudub kogemus. 5
Rahvusvaheliste lendude NOTAM-id | vordvéérselt, vorreldav Ei ole olulist vahet. 2

saab briefing packina, kus nad on

koik vordvairselt kittesaadavad.
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Palun tipsustage miks te loete voi ei loe NOTAM-eid enne lendu?

Motte, vastus Votmesonad Kategooria Vastuste arv Mirkused

Ei loe tildse, ajapuuduse tottu. | Ajapuudus, ei loe Ei loe ajapuuduse tottu. 1

Kasutan graafilisi dppe ja/vdi | Skydemon, graafiline, Saan NOTAM-ite infot 2

kaardirakendusi. app, visualiseerimine, dppidest/rakendustest.
kaardirakendus.

NOTAM-ite lugemine on Kohustuslik, Loen, sest see on kohustuslik. | 9

kohustuslik ndue ja lennuplaneerimise osa,

lennuplannerimise osa. ndue, vajadus, oluline.

NOTAM-ite lugemine on Ohutus, turvalisus, Loen ohutuse/turvalisuse 4

ohutuse/turvalisuse seisukohalt | oluline informatsioon, tagamiseks.

oluline. ohuala.

Loen igaks juhuks, et olla Lennukeeld, ohuala, Loen, et olla teadlik sellest, 14

teadlik olukorrast ohuruumis,
piirangutest ning véltida
reeglite rikkumist ja piinliku
olukorda
sattumist/piirangualas

lendamist.

piirangud, Shuruum,
lennujaam, kursis olla,
igaks juhuks, piinlik
olukord, reeglid,
teadlikkus, vajalikkus,

tahtis info.

mis Shuruumis toimub.
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Palun tiiendage oma arvamust eelmise kiisimuse kohta (oma arvamus NOTAM:-ite lugemisest/ NOTAM-siisteemist).

Motte, vastus

Votmesonad

Kategooria

Vastuste arv

Mirkused

Et tagada ohutus ja véltida

ohtlikesse olukordadesse sattumist.

Ohutus, olukord, kriitiline

teave, ohutuse tagamine,

ohuala, ohutsoon.

Oluline ohutuse

seisukohalt.

6

NOTAM-ite lugemine on Kohustus, vajadus, ndue, | NOTAM-ite teadmine on | 9
oluline/kohustuslik/vajalik. osa infovahetusest, kohustuslik/vajalik.
lennuettevalmistuse osa,
peab.
Tekstiversioon on pikk, oluline Vajalik, iganenud, On tdhtis, aga slisteem 5
info voib mirkmata jééda, oluline, markmata vOiks parem olla.
presenteerimine on iganenud, jdamine, NOTAM-kaart,
NOTAM-kaart voiks paremini toimida, véliste
toimida. Tuleb rohutada viliste partneritega
partneirtega intgreerimist. integreerimine.
Enne dhuruumi sattumist on Teave, info piirangutest, | On oluline piirangute 4

oluline teadlik olla sellest, mis

Ohuruumis toimub.

piirangualad, keelualad,

oluline info.

teadmiseks.
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Kui teil on kommentaare puuduste/eeliste kohta, palun Kkirjutage neid siia.

Mbotte, vastus Votmesonad Kategooria Vastuste arv Mirkused
Voiksid olla ametlikud Automatiseerimie, Automatiseerimine/ 2
kaardid ka erapilootidele ja | integratsioon, erapilootidele. | visualiseerimine vOiks
iildine automatiseerimine/ parem olla.
intergreerimine voiks olla
parem.
Lithendite, kodeeritud Lithendid, kodeeritud teated, | Lithendid ei ole 1
teadete, jms. teema on véljaspool NOTAM-siisteemi, | NOTAM-ite probleem.
kohaldatav ka véljaspool kohaldatav.
NOTAM-siisteemi.
Ei kasuta kolmandate NOTAM-kaart, rakendused, Ei kasuta kolmadate 1
osapoolte dppid/ puudub kolmandad osapooled, ei osapoolte dppid.
kogemus. kasuta, ei tea, puudub

kogemus.
Kolmanda osapoolte Asjakohasus, andmete digsus, | Kolmandate osapoolte 1
NOTAM-teateid peab ikka | kolmandad osapooled, dppid, | dppidest saadud infor
kontrollima ja vordlema kontrollida. tuleb kontrollida.
ametliku NOTAM-itega, et
veenduda nende
ajakohasuses ja digsuses.
Ei oska vastata. Puudub kogemus, ei saa Ei oska vastata. 1

vastata.
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Kaugpilootide vastused

Kui teil on kommentaare eelmise kiisimuse kohta, siis palun kirjutage need siia (Teie hinnang NOTAM-siisteemile Eestis).

Motte, vastus

Votmesonad

Kategooria

Vastuste arv

Mirkused

Piirangualade koordinaate
ei viitsi keegi kaardilt
otsida, notammap
(NOTAM-
kaart/Droonikaart) peaks
olema tohusam, siisteem on
puine, esineb vigu, hunnik
NOTAM-eid, mis ei mdjuta
kaugpilooti, ametlikust
NOTAM PIB-st on
keeruline vilja lugeda, mis
piirkonna kohta mingi info

kéib.

Piirangualade
koordinaadid, notammap,
puine, viga, ei mdjuta,
keeruline vilja lugeda,
tohusam, ei saa aru,
raskesti arusaadav,

piirkond.

NOTAM-teadete sisu on

raskesti arusaadav/puudulik.

6
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Loen neid ainult
droonikaardilt ja nad voiks
olla lihtsama sonastusega.
Viimased droonikaardid
nditavad juba ka NOTAM-
piirkondi.

Droonikaart, sonastus,

piirkond, lihtsam.

Kaardirakendus aitab.

Siin on oluline mérkus, et
vastajad tunnustavad, et
kaart voiks olla parem,
kuid on juba olemasoleva

kaardiga rahul.

A1/A3 dppematerjalides on
NOTAM-i dpetus puudulik,
vaiks olla avatud kategooria
droonipilootidele pohjalik
instruktsioon, oleks
maistlik, kui igal teemal
oleks kaasas link, mis aitaks
pikemalt selgitada ning
muuta info algajale

kaugpiloodile arusaadavaks.

Oppematerjalid, puudulik,
NOTAM-0petus, pohjalik
instruktsioon,

arusaadavaks, algaja,

kaugpiloot, link, pikemalt.

Eestis on puudulik NOTAM-
siisteemi Opetus

kaugpilootidele.

Ei oska hetkel miinuseid
vélja tuua, kuna olen seda
alles vihe kasutanud, aga

seni olen rahul.

Ei oska vilja tuua,

miinused, rahul.

NOTAM-siisteem on korras.
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Palun nimetage mille poolest teie arvates on Eesti NOTAM-siisteem tugevam/norgem kui NOTAM-siisteemid teistes riikides. Kui

puudub kogemus teiste riikide NOTAM-siisteemidega, siis palun vastake "Ei ole kogemust".

Motte, vastus Votmesonad Kategooria Vastuste arv Mirkused
Ei ole kogemust, ei Ei ole kogemust, ei Ei ole kogemust. 7
kommenteeri. kommenteeri, pole
kogemust.
Eestis on NOTAM- Stisteemsus, killustatud, Vilismaal on parem. 3
siisteemi siisteemsus vadr, Soome, rahule ei saa
puudulik, info killustatud, | jddda, arusaadavam,
tihti vdar. Oleks meil mugavam.
midagi sarnast nagu
Soomes oleks viga OK.
Hetke olukorraga rahule ei
saa jdada.
Pole olulist vahet Pole olulist vahet, Ei ole olulist vahet. 2
tdheldanud, on vdike soome | tdheldama.
kogemus, kuid ei jéttis
sama mulje
Infot on pdhjalikumalt Pohjalikumalt, algeline, Eestis on parem. 2
kirjeldatud. Notammap on | notammap.
véga algeline.
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Palun tipsustage miks te loete voi ei loe NOTAM-eid enne lendu?

Motte, vastus Votmesonad Kategooria Vastuste arv Mirkused
See on kaugpiloodi Kohustus, kaugpiloot. Loen, sest see on 1

kohustus kohustuslik.

Turvalisuse kaalutlustel. Turvalisus, ohutus, ohuala, | Ohutuse ja turvalisuse 7

Tihti lendan kohtades, kus | teised dhusdidukid, tihti. tagamiseks.

on suuremad piirangud ja

ohualad ning vdimalus

kohata teisi lendavaid

soidukeid.

Kui kaardil on mérge, kus | Teadlik, piirangud, olukord, | Piirangute jélgimiseks 10

voiks piirang olla, siis alati
vaatan, et olla teadlik
piirangutest. NOTAM-eid
loen vastavalt asukohale ja
lennu spetsiifikale.

Loen kui tekib kahtlus, kas
vOi milline piirang kuskil

kehtestatud on.

lennuala info, asukoht,
lennu spetsiifika, kaart,

marge.

ja/vai tldise olukorra

teadlikkuseks.
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Esimesena vaatan
Droonikaardi.
Droonikaardil on NOTAM-
teated olemas.

Enne uut kaardirakendust

lugesin, aga enam mitte.

Droonimapp,
kaardirakendus,

droonikaart.

Vaatan NOTAM-eid
kaardilt.

Uldiselt tegutsen
kaugpiloodina kohtades,
kus NOTAM-id mind
nagunii ei mdjutaks.

Eesti dhuruumi piirangud
on suhteliselt staatilised, ei
pea NOTAM-e koguaeg

vaatama.

Ei mojuta, staatilised

piirangud, kohad, Shuruum.

Ei loe, sest lendan seal, kus
piiranguid ei ole vdi olen

neist juba teadlik.

Lihtinimesele on keeruline

Lihtinimene, keeruline,

Ei loe, sest see on

aru saada, eriti tipsema segadus. keeruline.
mojupiirkonna, tekitab

palju segadust.

Linnast viljas unustan Unustan. Ei loe, sest unustan.

vaadata.
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Palun tiiendage oma arvamust eelmise kiisimuse kohta (oma arvamus NOTAM-ite lugemisest/NOTAM-siisteemist).

Motte, vastus

Votmesonad

Kategooria

Vastuste arv

Mirkused

Kui tahad ohutult lennata,
tuleb dhuruumis kdituda
ettendhtud kokkulepete ja
oiguste kohaselt, kui ei oska
NOTAM-eid lugeda, ei

tohiks ka millegagi lennata.

Ettendhtud, kokkulepe,
digus, ei tohi, vajalik,

reeglid, peab, dhuruum.

NOTAM-ite teadmine on
kohustuslik/vajalik

8

Ohutuse seisukohalt on see | Ohutus, turvalisus, ohtu Ohutuse/turvalisuse tagamiseks. | 6
vajalik. Kaugpiloodina pead | tekkimine, tagamine,

kindel olema, et ei tekita ohuturvalisus.

ohtu mehitatud

ohusdidukitele ja teistele

objektidele.

See on suhteline, oleneb kus | Asukoht, soltub, oleneb, Oluline/mitteoluline soltuvalt 4

lendad. Koduaias voi
metsavahel drooni
lennutades pole oluline.
Teatud asukohtades on see
aga kindlasti oluline, eriti
kui selles asukohas on aeg

ajalt piiranguid esinenud.

koduaias, metsavahel,

oluline, teatud, suhteline.

asukohast.
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Sealt saab viimase aktuaalse
ja olulise info dhuruumi

kohta ning hea iilevaade

Aktuaalne, info, piirangud,
ohuruum,oluline info,

iilevaade, asukoht,

On oluline piirangute
jélgimiseks ja tildise olukorra

teadlikkuseks.

sellest, kus lendad. asjakohane.

See on vajalik et mdista, mis

toimub dhuruumis sinu

timber.

Tavakasutajale on NOTAM- | Kaardirakendus, Lugemise asemel eelistatakse Siin arvatavasti

ite lugemine raske.
Kaardirakendus on parem ja

lihtsam valik.

droonikaart, parem,

tavakasutaja.

kaardirakendust.

moeldakse seda, et
lugemine pole vajalik,
kui on olemas

droonikaart.

Kui info oleks lihtsasti leitav
ithest kohast siis oleks OK.
Hetkel on ainuke adekvaatne
infoallikas PIB, kuid seda on
lennundusest kaugel
inimesel keeruline lugeda.
Droonikaart on lennundusest
kaugel inimesel lihtsamini
kasutada aga seal olev info

ei ole alati tOene.

iihest kohast, info leidmine,
toene, lennunduskauge
inimene, infoallikas,

lihtsamini.

Info leidmine on raske.
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Lendan piisavalt ldhedal, et
enne lendu on vdimalik
visuaalselt ala iile vaadata.
Teise dhusdiduki
markamisel on voimalus

kiireks maandumiseks.

Visuaalselt, iile vaadata, ala,

kiire maandumine.

Ala visuaalset iilevaadet piisab.

Kuna droonipiloot reeglina
ei ole lennundusspetsialist,
siis arvan, et need siimbolid
ja miistilised tdhemargid
tuleb tolkida inimkeelde, et
droonipiloodid neist aru
saaksid ja mdistaksid
piirangute sisu. NOTAM-id
voiksid olla lihtsama

sOnastusega.

Info, lihtsam sOnastus,
miistilised, lennunduskauge
inimene,

lennundusspetsialist.

Tuleks siisteem teha
mitteprofessionaalidele

lihtsamaks.

Moned vastajad
viidavad, et slisteem on
keeruline ning infot
tuleb otsida mitmetest

allikatest.
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Kui teil on kommentaare puuduste/eeliste kohta, palun Kirjutage neid siia.

Motte, vastus

Votmesonad

Kategooria

Vastuste arv

Mirkused

Droonikaarti pole kasutanud.

Transpordiameti
Oppematerjale ei oska

hinnata, kuna pole neid

Pole kasutanud, keskmine

vastus, eil oska hinnata.

Fi oska hinnata/vastata.

1

kasutanud.

Tava droonilennutajalt ei saa | Info valdamine, tavaline, Teadmiste tase on erinev. 1

eeldada piloodi tasemel info | droonilennutaja.

valdamist.

Materjalides oli puudujiike, | Oppematerjal, simulaator, | Oppematerjalid ja 1 Siin on vastaja rdhutanud,

nagu tahaks midagi
pohjalikumalt iile kiisida.
Eksamikiisimustes tekitas
segadust, nagu oleks teatud
kiisimustel kaks diget
vastust, oli ka keelevigu.
Ettepanek oleks tulevikus
luua praktilise keskkond

lennuoskuste arendamiseks.

praktika, keskkond,

segadus, keelevigu

eksamikeskkond voiksid

olla paremad.

et voiks olla mingisugune
praktiline keskkond, kus
piloodid omandaksid
praktilist kogemust.
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Liihendid - kui esimest
korda neid vaatasin, tekkis
palju segadust. Aga kui dpid
neid moistma, muudab see
oskus kaugpiloodile jaoks
NOTAM-info mdistmise

kergemaks.

Liihendid, segadus, oppida

maoista.

Liihendid ei ole
probleemiks, neid tuleb

oppida moistma.
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Era- ja kaugpilootide vastused

Kui teil on kommentaare eelmise kiisimuse kohta, siis palun kirjutage need siia (Teie hinnang NOTAM-siisteemile Eestis).

Motte, vastus

Votmesonad

Kategooria

Vastuste arv

Mirkused

Visuaalne kuvatavus
puudub. Ilma eraldi
tasuliste rakendusteta viga

keeruline tilevaadet saada.

Visuaalne kuvatavus,
iilevaade, tasuline,

rakendus.

Puuduliku visuaalse
kuvatavuse tottu on raske
saada tilevaadet NOTAM-

piirangutest.

2

Palun nimetage mille poolest teie arvates on Eesti NOTAM-siisteem tugevam/norgem kui NOTAM-siisteemid teistes riikides. Kui

puudub kogemus teiste riikide NOTAM-siisteemidega, siis palun vastake "Ei ole kogemust'"'.

Motte, vastus

Votmesonad

Kategooria

Vastuste arv

Mirkused

Eestis kaart ei to0ta,
Soomes on avalik ja tasuta

kaardivaade.

Soome, kaart, ei toota,

kaardivaade.

Vilismaal on parem.

2

FEi oska hinnata.

FEi oska hinnata.

Ei ole kogemust.

72




Palun tipsustage miks te loete voi ei loe NOTAM-eid enne lendu?

Motte, vastus

Votmesonad

Kategooria

Vastuste arv

Mirkused

Lennuks ettevalmistamise | Kohustuslik, vajalik. NOTAM-ite teadmine on 2
kohustuslik osa. vajalik/kohustuslik.
Liiga keeruliselt esitatud. | Keeruline. Ei loe, sest on keeruline. 1

Palun tiiendage oma arvamust eelmise kiisimuse kohta (oma arvamus NOTAM-ite lugemisest/NOTAM-siisteemist).

Motte, vastus Votmesonad Kategooria Vastuste arv Mirkused
Liiga keeruline. Keeruline. NOTAM-ite lugemine on liiga | 1
keeruline.
Ebausaldusvéarne info, Ebausalduviirne, NOTAM-id on 1
tegelikkus erineb. tegelikkus. ebausaldusvairsed.
Vakadol. Vakadol. Autor ei saanud vastusest aru. 1 Sellist sdna pole leitud.

Kui teil on kommentaare puuduste/eeliste kohta, palun Kirjutage neid siia.

Motte, vastus

Votmesonad

Kategooria

Vastuste arv

Mirkused

Kaardirakendusega
ithendatud siisteem peaks

olema.

Kaardirakendus, siisteem,

uhendatud.

Kaardirakendusega
ithendatud siisteem peaks

olema.

1
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