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DicTAMEN N° 04/2012

DE LA AGENCIA EUROPEA DE SEGURIDAD AEREA

de 28 de septiembre de 2012

sobre el reglamento por el que se establecen las normas de aplicacion para
limitaciones del tiempo de vuelo y actividad y requisitos de descanso para
transporte aéreo comercial (CAT) con aviones

sobre el Reglamento que modifica el Reglamento (CE) n® XXX/2012 de la Comision
de dia/mes/afno por el que se establecen los requisitos técnicos y
procedimientos administrativos relacionados con operaciones aéreas

«Normas de aplicacion para limitaciones del tiempo de vuelo y actividad y requisitos
de descanso para transporte aéreo comercial (CAT) con aviones>»
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RESUMEN

1. El presente dictamen tiene por finalidad proponer a la Comision la actualizacion de las
normas vigentes sobre limitaciones de tiempo de vuelo y actividad y requisitos de
descanso (en lo sucesivo «FTL») para operaciones de transporte aéreo comercial (en
adelante «CAT») con aviones, segun lo establecido en la subparte Q del Reglamento n°
(CE) 1899/2006, también conocida como EU-OPS.

2. El presente dictamen también incluye una propuesta de normativa comun de la UE en
areas hasta ahora reguladas a nivel nacional, de conformidad con el articulo 8 de EU-
OPS, a saber:

a) actividad partida;

b) descanso compensatorio por las diferencias horarias;

c) reduccién de tiempos de descanso;

d) extensioén del periodo de actividad de vuelo por descanso en vuelo; e

e) imaginaria que no sea imaginaria de aeropuerto.

3. Esta propuesta incluye varias mejoras de seguridad y aclaraciones al Reglamento
vigente.

4. Las normas de aplicaciéon propuestas incluyen las siguientes mejoras de seguridad:
" mejora de la definicion de «aclimatado» teniendo mas en cuenta el efecto de las

diferencias horarias;

" mejor proteccién contra la fatiga acumulada a través de la fijacion de limites de
rotacion de 1 000 horas de tiempo de vuelo en 12 meses consecutivos y un limite
adicional de 110 horas de actividad por 14 dias;

" mejor proteccién contra la fatiga acumulada a través de una extension de los
periodos de descanso dos veces al mes;

. mejor proteccion contra la fatiga acumulada a través de la imposicidon de requisitos
de descanso adicionales para compensar el trabajo en horarios irregulares;

" mejor protecciéon contra la fatiga transitoria en vuelos nocturnos mediante la
extension del periodo de reduccion del periodo de actividad de vuelo a 11 horas de
17.00 a 5.00.

5. Las normas de aplicacion propuestas incluye las siguientes aclaraciones:

" calculo del periodo maximo de actividad de vuelo basico usando una tabla en lugar
de una férmula, que ha dado lugar hasta ahora a diversas interpretaciones;

" definicion de estandares minimos para el alojamiento durante la imaginaria de
aeropuerto;

" aclaracion de las normas que rigen la discrecionalidad del comandante reflejando la

interpretacion que el Comité de Seguridad Aérea hace de OPS 1.1120.

6. En las areas actualmente reglamentadas a nivel nacional en virtud del articulo 8 de la
EU-OPS (véase el parrafo 2 mas atras), la Agencia Europea de Seguridad Aérea (en lo
sucesivo «la Agencia») propone usar especificaciones de certificacion conforme a lo
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dispuesto por el articulo 22 del Reglamento de base’. Los operadores pueden desviarse
de las especificaciones de certificacion mediante la aplicacion de un esquema de
especificacion de tiempo de vuelo individual siempre que sea aprobado por el Estado
miembro y previa evaluacidon positiva de la Agencia. El uso de especificaciones de
certificacion proporcionara la flexibilidad necesaria ya reconocida por la aplicacion del
articulo 8, en el marco de la EU-OPS, pero garantizar& mejores condiciones de
competencia equitativas, al exigir que la Agencia evalle todas las desviaciones

propuestas.

7. Mas alla de la mejora en igualdad de condiciones, las especificaciones de certificacion
introduciran una serie de mejoras de seguridad:

" reduccion del periodo maximo de actividad de vuelo a la hora menos favorable del
dia de 11 horas y 45 minutos a 11 horas;

" la extension debida a descanso en vuelo estard basada en el tipo de instalacion de
descanso a bordo;

. no se permite extensidon por descanso en vuelo en asientos de clase econémica;

" las disposiciones de actividad partida cuentan con normas minimas preestablecidas
para alojamiento y alojamiento adecuado;

" mitigacion de los efectos de la alternancia de rotaciones de este a oeste;

" la duracion de la imaginaria que no sea imaginaria de aeropuerto sera limitada a 16
horas;

" requisitos claros acerca de la calidad y tipo de instalaciones de imaginaria en el
aeropuerto;

. duracibn maxima combinada de imaginaria de aeropuerto mas un periodo de
actividad de vuelo de 16 horas a menos que se prevean otras medidas de
mitigacion;

" la reduccion de disposiciones de descanso protegen una oportunidad para dormir 8
horas.

8. Esta propuesta tiene en cuenta todos los estudios cientificos pertinentes disponibles

publicamente. Sin embargo, los resultados de una serie de estudios cientificos realizados
en un contexto muy diferente a la normativa europea (en particular en términos de
requisitos de descanso) o en un contexto operativo muy especifico, no pueden tenerse en
cuenta literalmente, sino méas bien en una base cualitativa, o inclusive indicativa.

9. Una vez que se aplique esta reglamentacion, serd fundamental verificar si se alcanzan los
objetivos de una manera eficaz y eficiente. Sera también necesario garantizar la
identificacion de cualquier evolucidn posterior externa que pueda requerir una nueva
evaluacion de estos objetivos. Por ello se propone poner en marcha un programa de
trabajo sobre la fatiga del piloto y el rendimiento. Este programa consistiria en reunir
datos en una base a largo plazo, seguimiento del impacto de las nuevas normas, evaluar
de la eficacia de la gestion de la fatiga en la industria e investigar temas especificos,
segun corresponda. Los temas de investigacion podrian incluir, pero estar limitados, a:

" el impacto de actividades de méas de 13 horas en el momento mas favorable del
dia;

1 Reglamento (CE) no 216/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de febrero de 2008,
sobre normas comunes en el ambito de la aviacion civil y por el que se crea una Agencia Europea de
Seguridad Aérea, y se deroga la Directiva 91/670/CEE del Consejo, el Reglamento (CE) n® 1592/2002
y la Directiva 2004/36/CE. DO L 79, 19/3/2008, p. 1,
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. el impacto de actividades de mas de 10 horas en el momento menos favorable del
dia;
" el impacto de actividades de mas de 11 horas para los miembros de la tripulacion

en un estado de aclimatacion desconocido;

" el posible impacto de un alto nivel de sectores (> 6) en el estado de alerta de la
tripulacion; y

" el impacto de horarios irregulares sobre los limites acumulativos.

10. Por dltimo, la presente propuesta fue elaborada tras dos extensas rondas de consulta
publica, con el apoyo de un grupo de expertos en representacion de los Estados
miembros, los operadores aéreos y la asociacion de tripulantes de vuelo y de cabina, y
tras la consulta a tres expertos cientificos independientes. Aunque no ha sido posible
llegar a un consenso total en todas las materias abordadas, este proceso permite a la
Agencia afirmar que su propuesta refleja la opinidbn de la mayoria de expertos y de las
partes interesadas.

l. Generalidades

Contexto

11. El presente dictamen tiene por finalidad proponer a la Comisiéon la modificacion del
articulo 2 y el articulo 8 del Reglamento (CE) n® XXX/2012, en el anexo Il (en lo
sucesivo, Parte-ARO) y el anexo Ill (en adelante Parte-ORO), del Reglamento (CE) n°©
XXX/2012 y ayudar a la Comisién en el establecimiento de normas de aplicacién acerca
de FTL para Transporte aéreo comercial CAT con aviones. El alcance de esta actividad
normativa se detalla en los términos de referencia de la tarea de reglamentaciéon
OPS.055, 2 que se incluye en el Programa de Reglamentaciéon 2010-2013 de la Agencia y
se describe con mas detalle a continuacién. Operaciones de taxi aéreo por avion,
actividades médicas de emergencia por avion y operaciones de avién con un udnico piloto
se han excluido del ambito de aplicacién de estas conclusiones y se estan abordando en
diferentes tareas de reglamentacion (RMT.0346, RMT.0429 y RMT.0430).

12. El presente dictamen se ha adoptado con arreglo al procedimiento especificado por el
Consejo de Administracion de la Agencia, ® de conformidad con las disposiciones del
articulo 19 del Reglamento de base.

13. Las normas propuestas han tenido en cuenta el desarrollo de la Uni6én Europea y el
derecho internacional tal como se establece en los objetivos del articulo 2 del
Reglamento de base. Las normas propuestas son compatibles con las normas y practicas
recomendadas por la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI).

14. El marco juridico actual para FTL se establece en la subparte Q * de EU-OPS. Las normas
armonizadas garantizan un nivel minimo de seguridad mediante el establecimiento de un
conjunto de requisitos minimos legalmente vinculantes. En virtud de la subparte Q hay
sin embargo varios casos donde se aplican reglas diferentes en los distintos Estados
miembros por las siguientes razones:

2 http://www.easa.eu.int/rulemaking/docs/tor/ops/EASA-ToR-OPS.055(a) OPS.055(b)-00-20112009.pdf.

Decision del Consejo de Administracion relativa al procedimiento que debera aplicar la Agencia
para emitir dictamenes, especificaciones de certificacion y documentaciéon orientativa
(procedimiento normativo). EASA MB 08-2007, 13.06.2007.

Subparte Q - Limitaciones del tiempo de vuelo y actividad y requisitos de descanso en el anexo 11l
del Reglamento (CE) n°® 859/2008, de 20 de agosto de 2008, por el que se modifica el Reglamento
(CEE) no 3922/91 del Consejo en lo relativo a los requisitos técnicos y los procedimientos
administrativos comunes aplicables al transporte comercial por avion.
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. El Considerando 7 del mismo Reglamento se refiere también a una llamada clausula
de no regresién, que permite a los Estados miembros mantener la legislacion que
contenga disposiciones mas favorables que aquellas establecidas en el Reglamento
(CE) n°© 1899/2006 y a mantener o celebrar convenios de trabajo colectivos que
establezcan disposiciones FTL mas protectoras que la subparte Q.

" El Considerando 11 del Reglamento (CE) n®© 1899/2006 resalta que los Estados
miembros podran aplicar disposiciones nacionales acerca de FTL, siempre y cuando
éstas se encuentren por debajo de los limites maximos y por encima de los limites
minimos establecidos en la subparte Q.

" Algunos elementos de FTL no estan cubiertos por la subparte Q, concretamente las
disposiciones para la extension de un periodo de actividad partida de vuelo, las
disposiciones para la extensiéon de un periodo de actividad de vuelo debido al
descanso en vuelo, los requisitos de descanso para compensar los efectos de
diferencias de zona horaria sobre los miembros de la tripulacion, los tiempos de
descanso reducidos y las provisiones de imaginaria. Para estos, el articulo 8,
apartado 4, del Reglamento (CE) n® 1899/2006 permite a los Estados miembros a
adoptar o mantener disposiciones hasta que sean establecidas las normas
comunitarias.

El Parlamento Europeo y el Consejo, al adoptar el Reglamento (CE) n® 1899/2006
solicitaron especificamente a la Agencia que prestase ayuda a la Comisién en la
elaboracién de propuestas normativas para la modificacion de las disposiciones técnicas
aplicables de la subparte Q de la EU-OPS.

Los términos de referencia de la tarea de reglamentacion OPS.055 se publicaron el 20 de
noviembre de 2009 e instaban a:

" revisar las limitaciones de tiempo de vuelo y actividad y requisitos de descanso
especificados en la subparte Q;

" abordar aquellas areas / puntos en la EU-OPS subparte Q actualmente sujetas a
las disposiciones nacionales de conformidad con el articulo 8, apartado 4, del
Reglamento (CEE) n® 3922/91 (por ejemplo, Periodos extendidos de actividad de
vuelo con tripulacion de vuelo incrementada, actividad partida, husos horarios
atravesados, descanso reducido e imaginaria); y

" tener en cuenta todos los estudios/evaluaciones cientificos/médicos pertinentes
recientes y accesibles al puUblico y la experiencia operativa, asi como las
conclusiones extraidas de los debates sobre la subparte Q por el Comité de
Seguridad Aérea, las observaciones pertinentes a NPA 2009-02, la experiencia
adquirida en las solicitudes de derogaciones a la subparte Q, cualquier modificacion
SARPS de la OACI, y los acontecimientos internacionales. En particular, debia ser
considerado el resultado del Grupo de Trabajo de Gestidon de Riesgo de la Fatiga de
la OACI.

Articulo 8 provisiones

17.

18.

Con la adopcion del Reglamento (CE) n© 1899/2006, el legislador introdujo el «Anexo
I11» Requisitos técnicos y procedimientos administrativos comunes aplicables al
transporte comercial por aviéon, conteniendo la subparte Q - limitaciones del tiempo de
vuelo y actividad y requisitos de descanso. El Considerando (7) de este Reglamento
explica su objetivo en lo que respecta a FTL: «fijar normas armonizadas de seguridad de
alto nivel, incluido el ambito de la limitacién del tiempo de vuelo y de actividad, y los
periodos de descanso.»

Sin embargo, la complejidad del problema no permite lograr la armonizacién de todos los
elementos FTL. Siguiendo los principios de subsidiariedad y proporcionalidad definidos en
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el articulo 5 del Tratado constitutivo de la Comunidad Europea, ° el articulo 8, apartado
4, del Reglamento (CEE) n© 3922/91 permite a los Estados miembros «adoptar o
mantener disposiciones relacionadas con los:

. OPS 1.1105, punto 6 - Periodos extendidos de actividad de vuelo (actividad
partida);

" OPS 1.1110, punto 1.3 - Descanso compensatorio por las diferencias horarias;
" OPS 1.1110 punto 1.4.1- Reduccion de los tiempos de descanso;

" OPS 1.1115 — Extension del periodo de actividad de vuelo como consecuencia del
descanso en vuelo; y

" OPS 1.1125, punto 2.1 - Otras modalidades de imaginaria.

hasta que se hayan establecido normas comunitarias basadas en los conocimientos
cientificos y las mejores practicas.»

Los elementos FTL antes mencionados abordan las necesidades operativas que pueden
variar en los diferentes Estados miembros, en funcion de su situacion geografica, tipo de
infraestructura de transporte aéreo, etc. Esta flexibilidad es necesaria y en si misma no
contradice la armonizacion de las normas de seguridad de alto nivel.

El Considerando 11 del Reglamento de base sugiere que «las disposiciones también ser
hechas para alcanzar un nivel equivalente de seguridad por otros medios.»

a- Uso de especificaciones de certificaciéon

El articulo 22, punto 2 del Reglamento base propone especificaciones de certificacion
para la limitacion del tiempo de vuelo segln el instrumento normativo. Esto permitirad a
los Estados miembros aprobar soluciones individuales que aborden necesidades
operacionales especificas.

Para elementos FTL que estan actualmente plenamente armonizados en virtud de la
subparte Q, la Agencia propone un conjunto de normas de aplicacion. Por otro lado, para
los elementos FTL mencionados anteriormente, después de haber estado bajo el articulo
8 sujetos a la discrecionalidad de los Estados miembros, la Agencia propone un conjunto
de especificaciones de certificacion. Estos se basan en una combinacién de las mejores
practicas y principios cientificos de los Estados miembros.

El uso de especificaciones de certificacion proporcionara la flexibilidad necesaria ya
reconocida por la aplicacion del articulo 8, en la EU-OPS. Ademas, garantizara mejores
condiciones de competencia equitativas, al exigir que la Agencia evalie todas las
desviaciones propuestas de conformidad con el procedimiento previsto en el articulo 22.

b- Procedimiento previsto en el articulo 22

El articulo 22 permite a los Estados miembros aprobar Planes de especificaciéon de tiempo
de vuelo individuales que se desvien de las especificaciones de certificacion inicialmente
emitidas por la Agencia. Estas propuestas individuales son luego evaluadas por la
Agencia en funcién de una evaluacién cientifica y médica. Dichos planes individuales solo
pueden ser aprobados por los Estados miembros segun lo notificado si la Agencia no
tiene objeciones. Si la Agencia propone ningun cambio en el plan, estos se deben discutir
con el Estado miembro. Una autorizacidon podra concederse si los cambios propuestos son
aceptables para el Estado miembro. Solo si el Estado miembro no esta de acuerdo con
las conclusiones de la Agencia con respecto a un plan determinado, la cuestidén sera
sometida a la Comisién para que ésta decida si el sistema cumple con los objetivos de
seguridad del Reglamento de base.

5

http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:C:2010:083:FULL:ES:PDF.
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Con el fin de evaluar estos planes de especificacion de tiempo de vuelo individuales, la
Agencia prevé el establecimiento de un panel de expertos de los Estados miembros,
operadores, asociaciones de tripulacion y la Agencia. Los expertos seran seleccionados en
funcién de su conocimiento cientifico y médico y/o experiencia operacional en relacién
con FTL.

Evaluacion cientifica

26.

27.

28.

29.

El Parlamento Europeo y el Consejo, al adoptar el Reglamento (CE) n°® 1899/2006
solicitaron especificamente a la EASA que llevara a cabo una evaluacion cientifica y
médica de la subparte Q [ref. Reglamento (CE) n® 3922/91 del nuevo articulo 8, letra a]
y ayudara a la Comisidon en la preparacion de propuestas de reglamentacion, si es
necesario:

«Para el 16 de enero de 2009, la Agencia Europea de Seguridad Aérea finalizara la
evaluacion cientifica y médica de las disposiciones de la subparte Q y, si procede, de la
subparte O del Anexo IlI.

No obstante lo dispuesto en el articulo 7 del Reglamento (CE) n°® 1592/2002 del
Parlamento Europeo y del Consejo del 15 de julio de 2002, sobre normas comunes en el
ambito de la aviacion civil y que crea la Agencia Europea de Seguridad Aérea, la Agencia
Europea de Seguridad Aérea asistira a la Comision en la preparacion de propuestas para
la modificacion de las disposiciones técnicas aplicables de la subparte O y la subparte Q
del Anexo I11.»

En enero de 2007 la Agencia establecié un grupo asesor acerca de limitaciones de tiempo
de vuelo para asesorar a la Agencia en:

" la determinacion de cualquier punto clave de desacuerdo entre los interesados
acerca de las disposiciones de la subparte Q;

. la elaboraciéon de términos de referencia para la licitacion incluyendo la formulacion
de preguntas concretas al panel de expertos, los métodos y la frecuencia de
presentacion de informes por parte del consultor, y el formato del informe final;

" el establecimiento de criterios para la seleccién de los expertos que garanticen el
cumplimiento de los mas altos estandares de independencia, competencia y
experiencia profesional;

" la eleccidon del consultor adecuado para llevar a cabo el estudio de acuerdo con los
términos de referencia, utilizando los criterios de seleccién antes mencionados; y

. el seguimiento del estudio.

Los expertos en FTL cientificos que completaron la evaluacién mencionada, presentaron
su informe, conocido como el «informe Moebus», a la Agencia el 11 de noviembre de
2008. El informe incluye diversas conclusiones que en términos generales se podrian
describir como «recomendaciones, precauciones, asesoramiento, orientaciones,
preguntas y necesidad de un mayor escrutinio o de investigacion especifica». Este
informe provocoé discusiones entre los diferentes grupos de interés con puntos de vista
contradictorios acerca de sus conclusiones.

Durante el proceso de elaboracion de NPA 2010-14, el grupo de reglamentacion
constituido por la Agencia revisé no solo el informe Moebus, sino también una serie de
importantes estudios cientificos disponibles®. Ademas, tras la peticion de los interesados,
las disposiciones del NPA 2010-14 han sido cientificamente evaluadas con el apoyo de
tres cientificos independientes durante el proceso de consulta publica.

6

Listado en 9.1 Bibliografia de la Evaluacién de Impacto Regulatorio del presente dictamen.
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Durante el andlisis de la experiencia cientifica presentada, se fue haciendo evidente que
una revision cientifica basada en la literatura de cualquier plan FTL tiene sus limites. El
escrutinio critico del informe Moebus ya habia mostrado que los resultados de un analisis
estadistico de datos de accidentes derivados de accidentes o incidentes que se habian
producido bajo diferentes requisitos de descanso no eran necesariamente aplicables al
sector de la aviacidon europea, conocido por el rigor de sus requisitos de descanso.

Debido a la fuerte correlaciéon de los diferentes elementos FTL, es imposible una
evaluacion cuantitativa de un nuevo conjunto de normas antes de su puesta en practica.
La fatiga humana es un fendmeno altamente complejo. Por lo tanto, tan pronto como
parametros de linea de base en un esquema de evaluacién, es decir, requisitos de
descanso, difieren de un entorno operacional de estudio, las recomendaciones
cuantitativas precisas no pueden ser tomadas literalmente. En consecuencia, un analisis
cientifico basado en la literatura solo puede servir para identificar tendencias y destacar
areas de interés especial y no para establecer maximos o minimos de elementos
fundamentales FTL.

Sin embargo, un estudio cientifico completo, incluyendo recoleccion de datos en el
entorno operativo, seria atil para extraer conclusiones fiables acerca del impacto de un
elemento FTL especifico. Este estudio sin embargo, solo puede entregar resultados
significativos si se realiza ex-post. La nueva norma tendria que estar plenamente
implementada antes de la creacion de dicho estudio. La Evaluacion de Impacto
Regulatorio del presente dictamen explica en detalle una propuesta para poner en
marcha un programa de trabajo sobre la fatiga y el rendimiento de las tripulaciones para
evaluar la eficacia de las disposiciones propuestas.

Consulta

El presente dictamen se basa en el Aviso de Propuesta de Enmienda (NPA)2010-14" que
contenia el proyecto de dictamen sobre el Reglamento de la Comisién que establece las
normas de ejecucion sobre las limitaciones del periodo de servicio de vuelo, del periodo
de actividad y de los requisitos de descanso para transporte aéreo comercial (CAT) con
aviones publicado en el sitio web de la Agencia el 20 de diciembre de 2010.

En la fecha de cierre del periodo de consulta, el 20 de marzo de 2011, la Agencia habia
recibido 49 819 comentarios de personas y organizaciones, incluyendo autoridades
nacionales, organizaciones profesionales y empresas privadas.

Todas las observaciones recibidas sobre la NPA 2010-14 fueron revisadas, analizadas
teniendo en cuenta su relevancia para los cambios propuestos y publicadas de forma
resumida. Los resumenes de los comentarios, las respuestas relacionadas y el texto de la
norma revisada propuesto fueron incorporados en un documento de respuesta a los
comentarios (CRD).

El texto del proyecto del documento de respuesta a los comentarios se discutié con el
Grupo de Revision en siete reuniones celebradas entre abril y noviembre de 2011. La
composicion del Grupo de Revisibn se basé en la composicion del Grupo de
Reglamentacion inicial en cuanto a la distribucion de los miembros del grupo
provenientes de los diferentes grupos interesados. Los tres cientificos independientes,
contratados por la Agencia para presentar sus observaciones acerca de algunos de los
elementos de NPA 2010-14, fueron invitados a presentar sus conclusiones en una de
esas reuniones.

Durante una reunion especial del Grupo Asesor de las Autoridades Nacionales de Aviaciéon
(AGNA) celebrada el 24 de octubre de 2011 de conformidad con el articulo 7 del
Procedimiento normativo, los representantes de las autoridades nacionales de aviacion
proporcionaron orientacion a la Agencia acerca de los siguientes 12 puntos:

7

Ver los archivos de Reglamentaciéon en http://www.easa.europa.eu/ws_prod/r/r_archives.php.
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. el periodo maximo diario de actividad de vuelo permitido en el momento mas
favorable del dia;

" el periodo maximo diario de actividad de vuelo permitido por la noche;

. la necesidad de mantener la extensién de 1 hora frente a su integracién en el
periodo maximo diario de actividad de vuelo permitido;

" la reduccion del periodo maximo diario de actividad de vuelo permitido para mas de
6 sectores (mas alla de la subparte Q);

" el impacto de la fase del ritmo circadiano de minimo rendimiento en la extension
por descanso en vuelo;

" el impacto del nUmero de sectores sobre la extensidn por descanso en vuelo;

" la posibilidad de utilizar asientos de clase econdmica para descanso durante el
vuelo;

" la necesidad de poner un limite de actividad acumulada adicional cada 14 dias para
mitigar la fatiga acumulada;

. la necesidad de periodos de recuperaciéon de descanso prolongados para compensar
los patrones de trabajo irregulares;

" el valor afadido de las disposiciones de descanso reducido en comparacion con la
actividad partida;

" la duracion maxima de la imaginaria en casa y medidas de mitigacion relacionadas;
y

" como integrar mejor la necesidad de flexibilidad operativa en esta propuesta.

38. Sobre la base de esta amplia consulta con autoridades, asociaciones y operadores, se
publicé un CRD en el sitio web de la Agencia el 18 de enero de 2012. Una lista de todas
las personas y/u organizaciones que habian proporcionado observaciones y las
observaciones fueron publicadas con este CRD. El periodo de reaccion terminé el 19 de
marzo de 2012.

39. La Agencia recibié reacciones al CRD de 100 entidades, incluyendo las autoridades
aeronauticas nacionales, las organizaciones y los individuos. Las siguientes figuras
proporcionan una vision general de las reacciones. Ademas, la Agencia celebré una
reunion con el Grupo de Revision los dias 15 y 16 de mayo de 2012 para discutir los
problemas que habian parecido ser motivo de preocupacion especial después de la
evaluacion de las reacciones de CRD.

Authorities; 11

International
operator
organisation; 6
National operator
organisation; 3

Other organisations;
5

- *S;thndv]duals; 14

Operators; 18

National crew
organisations; 40

International crew
organisations; 3
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EN ES

Other organisations Otras organizaciones

Authorities Autoridades

International operator organisation Organizacion internacional de operadores

National operator organisation Organizacién nacional de operadores

International crew organisations Organizaciones internacionales de los miembros
de la tripulacion

Individuals Individuos

Operators Operadores

National crew organisations Organizaciones nacionales de miembros de la
tripulacion

I1l1. Contenido del dictamen y estructura de la norma propuesta

40. El presente dictamen se compone de los siguientes documentos:

" Enmienda al Reglamento marco sobre operaciones aéreas;
" Nueva subparte FTL del anexo Ill, parte-ORO (requisitos de la organizacion); y
" Enmienda a la Seccibn 1 - Certificacibn de operadores de transporte aéreo

comercial, subparte OPS (Operaciones aéreas) del anexo Il, parte-ARO (requisitos
de la Autoridad).

41. La siguiente tabla proporciona una visién general de los anexos bajo el Reglamento para
operaciones aéreas.
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Annex I Annex IT
Definitions Part-ARO

Annex ITI Annex IV
Part-ORO Part-CAT

Annex V Annex VI
Part-SPA Part-NCC

Annex VII Annex VIII
Part-NCO Part-SPO

EN ES

Annex |. Definitions Anexo |. Definiciones
Annex Il. Part-ARO Anexo |l. Parte ARO
Annex Ill. Part-ORO Anexo Ill. Parte-ORO
Annex V. Part-CAT Anexo |V. Parte-CAT
Annex V. Part-SPA Anexo V. Parte-SPA
Annex VI. Part-NCC Anexo VI. Parte-NCC
Annex VII. Part-NCO Anexo VII. Parte-NCO
Annex VIII. Part-SPO Anexo VIII. Parte-SPO

42. Las propuestas de reglamentacion para el establecimiento de normas de aplicacion de
limitaciones de vuelo y tiempo de actividad y requisitos de descanso para operaciones
CAT con aviones estan contenidas en la subparte FTL del anexo Ill (Parte ORO) del
Reglamento XXX/2012.

Reglamento marco sobre Operaciones aéreas

43. El Reglamento Marco sobre «Operaciones Aéreas» define la aplicabilidad general de los
Anexos (las partes que abarca) y propone medidas de transiciéon en forma de exclusion
de ciertas operaciones, tales como operaciones de taxi aéreo por avién, operaciones de
actividades médicas de emergencia por avion, y operaciones de aviones con un solo
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piloto. El Reglamento Marco fue elaborado como Reglamento modificado basado en el
Reglamento OPS inicial, conforme fue aprobado por el Comité EASA para el paquete CAT
(Dictamen 04/2011), ®ofrece una definicién de «operacién de taxi aéreo» y especifica la
fecha de entrada en vigor de la modificacién al Reglamento.

Subparte FTL Seccion 1 «Generalidades>»

44,

Subparte FTL, seccién 1 del anexo Ill (Parte ORO) establece los requisitos generales. Por
el momento, son aplicables Unicamente a operaciones CAT. Posteriormente, se definiran
tareas de reglamentacion para otros tipos de operaciones revisaran el contenido de estas
disposiciones en lo concerniente a su aplicabilidad a otros tipos de operaciones. Las
normas de aplicacién de esta seccion:

. describen el ambito de la regulacion;

" definen los términos y expresiones de uso mas comun;

" especifican las responsabilidades de operadores y miembros de la tripulacién; y
. establecen los objetivos y contenidos de la Gestion del Riesgo de Fatiga (FRM).

Subparte FTL Seccidn 2 «Operadores de transporte aéreo>»

45.

46.

47.

La subparte FTL, seccién 2 del anexo IlIl (Parte ORO) incluye disposiciones especificas
aplicables a los operadores CAT. En este apartado, la obligacion de implementar y
mantener planes de especificacion del tiempo de vuelo que sean apropiados para el tipo
de operacidén realizada es descrita para operadores de transporte aéreo comercial. Antes
de ser implementados, estos planes de especificacion del tiempo de vuelo deberan ser
aprobados por la autoridad competente.

Para establecer el cumplimiento del Reglamento base y de la subparte ORO.FTL, los
operadores pueden utilizar las especificaciones de certificacion emitidas por la Agencia.
La desviacion de estas especificaciones de certificacion, al establecer un plan de
especificacion de tiempo de vuelo individual es posible en virtud del articulo 22, apartado
2, del Reglamento de base solo si el operador presenta a la autoridad competente una
evaluacion que demuestre que se cumplen los requisitos del Reglamento base y de esta
subparte.

Esta seccion especifica los elementos basicos FTL como se les conoce de la subparte Q de
la EU-OPS enumerados a continuacion:

" base de operaciones;
" periodo de actividad de vuelo sin extensiones;
" la posibilidad de permite diferentes horas de presentacion para la tripulacién de

vuelo y la tripulacion de cabina.

" las condiciones bajo las cuales se puede extender un periodo de actividad de vuelo
y los limites de tales extensiones incluyendo también la posibilidad de ampliar un
periodo de actividad de vuelo debido a descanso en tierra;

" limites acumulativos de horas de vuelo y tiempo de actividad;

= imaginaria;

" periodos de descanso;

" cOmo se garantiza la alimentacion de los miembros de la tripulacién; y
" requisitos de mantenimiento de registros.

8

Proyecto de Reglamento sobre Operaciones aéreas.
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Anexo 1l Parte «Requisitos de Autoridad para Operaciones Aéreas>», Subparte OPS

48.

«Operaciones Aéreas>

Una propuesta de enmienda a la Parte-ARO sugiere la inclusién de dos nuevos articulos
que abordan:

" la aprobacion de planes de especificacion de tiempo de vuelo individuales
propuestos por operadores de transporte aéreo comercial, y

" la determinacion de los horarios irregulares como «tipo temprano» o «tipo tardio»
para todos los operadores de transporte aéreo comercial bajo su supervision.

Proyecto de especificaciones de certificaciéon FTL1, Transporte Aéreo Comercial por
avion - Operaciones programadas y charter

49.

50.

V.

Muchos aspectos de FTL se habian dejado a la discrecionalidad de los Estados miembros
en virtud del articulo 8, apartado 4, del Reglamento (CEE) n® 3922/91. Esos elementos
se establecen en el proyecto de Decision 201X/XXX/R, CS FTL 1 y reflejan las mejores
practicas y experiencia operacional de los Estados miembros, teniendo en cuenta
principios y conocimientos cientificos. Estos aspectos son los siguientes:

" periodo de actividad de vuelo - Condiciones especiales para las actividades
nocturnas consecutivas;

" periodo de actividad de vuelo - extension del periodo de actividad de vuelo sin
descanso en vuelo;

" periodo de actividad de vuelo - extension del periodo de actividad de vuelo por
descanso en vuelo;

. actividad partida;

" diferentes modalidades de imaginaria;

" periodo minimo de descanso para compensar horarios irregulares;

. periodo minimo de descanso para compensar las diferencias de huso horario, y

" descanso reducido.

Para dar una vision completa de la proteccion contra la fatiga que se obtendra mediante
las normas de aplicaciéon, el proyecto de Decision que contiene las especificaciones de
certificacion, los medios de cumplimiento aceptables y la documentacién orientativa
estard disponible en la pagina web de la Agencia. La importancia completa de la
propuesta de normas de aplicacion puede para algunos aspectos de FTL ser entendida
Unicamente en conexién con las especificaciones de certificacion correspondientes.

Informacidn general de reacciones y explicacion de las normas

Generalidades

51.

52.

Ambito de aplicacion

Las reacciones al reglamento marco se centraron en la exclusiéon de las operaciones de
taxi aéreo y el ambito de dichas operaciones.

La definicidbn para operaciones de taxi aéreo tal como se propone en el reglamento marco
presenta las siguientes dos condiciones que deben cumplir las operaciones CAT en aviéon
para ser clasificadas como operaciones de taxi aéreo:

. seran operaciones no programadas a peticion; y

" se realizaran con aviones con una configuraciéon maxima operativa de asientos de
pasajeros (MOPSC) igual o inferior a 19 plazas.

El proyecto de normas de aplicacion contenido en el presente dictamen y las
correspondientes especificaciones de certificacion «EC 1» no se aplicaran a operaciones
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53.

54.

55.

56.

57.

58.

59.

Dictamen 04/2012 28 de septiembre de 2012

de taxi aéreo. Algunas partes interesadas, sin embargo, consideraban que las
operaciones de taxi aéreo deben seguir las mismas normas que las operaciones CAT de
conformidad con la subparte Q.

Operaciones con un solo piloto, operaciones de de servicio médico de emergencia por
avion y operaciones de helicOpteros también estan excluidas del ambito de aplicacion del
presente dictamen y deberan ser tratadas tareas de reglamentacion distintas segun se
refleja en el Programa de Reglamentacion 2012 - 2015 de la Agencia.’.

Las normas de aplicacion, las especificaciones de certificacion, los medios de
cumplimiento aceptables y documentacién orientativa, segun corresponda, para las
operaciones excluidas hasta el momento se publicaran luego como resultado de las
tareas de reglamentacion RMT.0346, RMT.0429 y RMT.0430.

Medidas de transicion

Algunas de las partes interesadas han sugerido medidas de transicion en forma de
autoexclusién «opt-out» °. Siempre que el tiempo entre la entrada en vigor y la
aplicacion sea lo suficientemente largo como para dar a los operadores la posibilidad de
adaptarse a los nuevos requisitos, la Agencia cree que medidas de transicion con fecha
de aplicacion un afio después de la entrada en vigor son mas apropiadas. Teniendo en
cuenta el impacto de costo negativo posiblemente mas importante sobre los operadores
Charter identificados por la evaluacion de impacto regulatorio de este dictamen, la
Agencia propone que los Estados miembros puedan optar por retrasar la aplicacion del
parrafo que describe las condiciones bajo las cuales se puede presentar un periodo de
actividad de vuelo ampliado debido a descanso en vuelo por un afio mas bajo un opt-
out.

Planes de especificacion de tiempo de vuelo

La subparte FTL Seccion 2 «Operadores de Transporte Aéreo Comercial» incluye la
obligacibn de que los operadores de transporte aéreo comercial implementen y
mantengan planes de especificacion de tiempo de vuelo que sean apropiados para los
tipos de operaciones realizadas. Antes de ser implementados, estos planes de
especificacion del tiempo de vuelo deberan ser aprobados por la autoridad competente.

Para establecer el cumplimiento con el Reglamento Base y esta subparte, los operadores
pueden aplicar las especificaciones de certificacion aplicables emitidas por la Agencia. La
desviacion de estas especificaciones de certificacibn al establecer un plan de
especificacion de tiempo de vuelo individual es posible en virtud del articulo 22, apartado
2, del Reglamento base, pero solo si el operador presenta a la autoridad competente una
evaluacion que demuestre que se cumplen los requisitos del Reglamento base y de esta
subparte.

La Seccion 2 también desarrolla los elementos fundamentales FTL como se conocen de la
subparte Q de la EU-OPS.

Se proponen las siguientes enmiendas al Anexo Il - Requisitos de Autoridad de
Operaciones Aéreas (Parte-ARO) del proyecto Reglamento de la Comisién relativa a
Operaciones Aéreas - OPS:

" la autoridad competente debera aprobar planes de especificacion de tiempo de
vuelo propuestos por los operadores cuando ha sido demostrado el cumplimiento
con este Reglamento;

10

http://easa.europa.eu/rulemaking/docs/programme/2012-2015/RMP%202012-
2015%20and%20inventory.pdf.

Un opt-out es un tipo de medida de transiciéon que deja a los Estados miembros la opcion de
aplazar la fecha de aplicaciéon de una determinada disposicién, hasta un cierto limite de tiempo
definido por ley.
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. la autoridad competente aplicara el procedimiento establecido en el articulo 22 del
Reglamento base cada vez que un plan de especificacion de tiempo de vuelo se
desvia de las especificaciones de certificacion aplicables emitidas por la Agencia, y

. la autoridad competente determinara los horarios irregulares como «tipo
temprano» o como «tipo tardio» para todos los operadores de transporte aéreo
comercial bajo su supervision.

Requisitos técnicos

60.

61.

62.

63.

64.

65.

Definiciones

En respuesta a las reacciones de las partes interesadas, algunas definiciones se han
perfeccionado y se han sugerido definiciones adicionales para mejorar la claridad de las
normas de aplicacion.

Las definiciones se incluyen en la subparte FTL Seccién 1 General. Son aplicables a todos
los operadores.

La definicibn de «aclimatado» sigue refiriéndose a un miembro de la tripulacion que
permanece aclimatada durante las 48 horas posteriores a la salida, de conformidad a lo
que se establece en la subparte Q, pero en lugar de hacer referencia a la hora de la base
de operaciones, hace referencia a la nueva expresion «hora de referencia». El nuevo
estado de aclimatacion se describe en una tabla que reconoce como estado de
aclimatacion el hecho de que un miembro de la tripulacién puede estar aun aclimatado a
la zona horaria de salida, aclimatado a la zona horaria de destino o en un estado de
aclimatacion desconocido en el que el reloj biolégico esta entre la hora local del punto de
partida y la hora local del destino.

En respuesta a las reacciones de las partes interesadas, se ha introducido esta nueva
definicion de «hora de referencia» para simplificar el calculo del periodo de actividad de
vuelo maximo de una tripulacidn que se junta a otra tripulacidon aclimatada a zonas
horarias vecinas.

Se han introducido otras definiciones adicionales:

. «Alojamiento», que define las condiciones minimas aplicables a las instalaciones
que tienen que ser proporcionadas a los miembros de la tripulacion en imaginaria
de aeropuerto o en periodos de actividad partida;

" «Miembro de la tripulacién en funciones>», que las normas de aplicacién
utilizan en el contexto de las limitaciones de tiempo de vuelo acumulado y del
periodo de actividad;

. «Instalacién de descanso», que define los criterios minimos y el objetivo de las
actividades que se facilitaran a los miembros de la tripulacion para permitir el
descanso en vuelo;

" «Sector», que aclara que el despegue y el aterrizaje deben incluirse en la actividad
para que sean contabilizados como sector, y

. «Alojamiento adecuado», que define las normas minimas aplicables a las
instalaciones que tienen que ser proporcionadas a los miembros de la tripulacién en
determinadas circunstancias durante la actividad partida y durante los periodos de
reposo minimo en la base entre dos vuelos que atraviesan mas de cuatro zonas
horarias.

Todas estas definiciones deberan eliminar cualquier ambigiiedad, mejorando el nivel de
armonizacion.

Se han incluido tres definiciones para explicar adecuadamente los requisitos adicionales
de descanso para compensar los efectos acumulativos de actividades que implican
transiciones de zona horaria u operar durante la hora mas desfavorable del dia:
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67.

68.

69.
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" «Transicion Este-Oeste y Oeste-Este» se refiere a rotaciones con amplias
transiciones de zona horaria en direcciéon opuesta;

. «Rotacion» se refiere a una serie consecutiva de periodos de actividad, periodos
de actividad de vuelo y periodos de descanso fuera de la base. Esta definicién es
necesaria para entender los requisitos de descanso y las responsabilidades del
operador vinculadas a operaciones que implican amplias transiciones de zona
horaria, y

" «Horario irregular» se refiere a aquellos casos en los que un periodo de actividad
de vuelo o0 una combinacién de periodos de actividad de vuelo perturban la
posibilidad de que el miembro de la tripulacibn duerma durante el periodo de suefio
ideal.

En respuesta a las reacciones de las partes interesadas, se ha introducido el concepto de
horarios irregulares de «tipo temprano» y «tipo tardio» en la definicién de horarios
irregulares. Las definiciones de «inicio temprano”, «finalizacion tardia» y «turno
nocturno» utilizados en el CRD se basan en los resultados obtenidos a partir de estudios
de tripulaciones aéreas con base en el Reino Unido. Uno de los autores de estos *
estudios reconocid que las diferencias culturales relacionadas con la nocion de temprano
y tarde podrian requerir algunos ajustes a las definiciones de otros Estados europeos.
Este nuevo concepto obliga a los Estados Miembros para determinar si los horarios
irregulares para todos los operadores de transporte aéreo comercial bajo su supervision
son de «tipo temprano» o «tipo tardio» (véase también el parrafo 145).

Los periodos inicialmente propuestos para los horarios irregulares de «tipo tardio» no se
modifican. En contrapartida, si un Estado miembro clasifica los horarios irregulares de
sus operadores como horarios de «tipo temprano», un periodo de actividad de vuelo que
termina a las 23.00 ya se considera una finalizacion tardia. Siguiendo la misma ldgica, el
periodo durante el cual un periodo de actividad de vuelo es un «inicio temprano>» finaliza
a las 5.59 en lugar de a las 6.59. La definicién de «turno nocturno» es la misma para los
horarios de «tipo temprano» y «tipo tardio».

Las disposiciones de imaginaria son actualmente reguladas por los Estados miembros.
Las tres definiciones que han sido incluidas se refieren a disposiciones de reserva y se
basan en las mejores practicas de los Estados miembros o desarrollan el concepto de
«imaginaria» como se conoce de la subparte Q:

" «Actividad de Aeropuerto» se refiere a la situacion de disponibilidad inmediata
para recibir una asignacion, y

" «Reserva» se refiere a la situacién en la que un miembro de la tripulacién debera
estar disponible para recibir una asignaciéon con por lo menos 10 horas de
anticipacion, e

" «Imaginaria», originalmente basada en la subparte Q, esta definicibn se ha
perfeccionado para establecer una distincion entre «imaginaria de aeropuerto» e
«imaginaria que no sea imaginaria de aeropuerto».

Finalmente, en la anticipacion de la futura tarea reglamentacion sobre este tipo de
operaciones, se ha incluido una definicion de «Operaciones de ultra largo alcance
(ULR)».

Responsabilidades del operador

11

CRD 2010-14 Apéndice Ill. Informes Cientificos: Provision de Conocimiento Cientifico para enviar
una evaluacion del NPA sobre Limitaciones del Tiempo de Vuelo (FTL) y para proporcionar
orientacion y asesoramiento al Grupo de Revision FTL - Informe Final - Mick Spencer.
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Las responsabilidades del operador descritas en ORO.FTL.110 derivan directamente del
parrafo sobre responsabilidades de los operadores en la subparte Q o0 se derivan
indirectamente de los requisitos dirigidos al operador en la subparte Q.

Responsabilidades de los miembros de la tripulaciéon

Las responsabilidades de los miembros de la tripulaciéon de no desempefiar tareas en un
avion si saben o sospechan que sufren fatiga segun se menciona en los puntos 7.f. y 7.g.
del Anexo IV del Reglamento Base se refleja, ya se encuentran reflejadas en
CAT.GEN.MPA.100 del Reglamento XXX/2012. Se ha introducido ademas una referencia a
este punto en la Seccién 1, destacando ademas que los miembros de la tripulacion
deberan aprovechar al maximo las oportunidades y facilidades para el descanso y que
deberan planificar y utilizar los periodos de descanso adecuadamente.

Gestion del riesgo de fatiga (FRM)

La OACI ha definido un Sistema de Gestion de Riesgos de Fatiga como «un medio
impulsado por datos para un seguimiento continuo y gestion de los riesgos de seguridad
relacionados con la fatiga, en base a principios y conocimientos cientificos, asi como a la
experiencia operacional que apunta a garantizar que el personal pertinente esté actuando
en los niveles adecuados de alerta.» Segun el Manual para Reguladores FRMS de la
OACI, FRM aplica principios y procesos de gestion de la seguridad y trata de identificar
proactivamente oportunidades para mejorar los procesos operativos y reducir los riesgos,
asi como identificar las deficiencias y los eventos adversos. La estructura de FRM se
inspira en el marco de SMS.

ORO.GEN.200 del Reglamento XXX/2012 insta a la crecion de un Sistema de Gestion
integrado. La Agencia considera que la gestion del riesgo de fatiga (FRM) debe estar
integrada en un sistema de gestibn de una organizacién, como parte integral de la
gestion de la seguridad. Este punto de vista se refleja en ORO.FTL.120. Este apartado
describe el objetivo de la FRM, a saber, garantizar el cumplimiento de los Requisitos
Esenciales, 7.f. 7.g. y 8.f. del Anexo IV del Reglamento base. Si es necesario, La FRM
sera descrita en el Manual de Operaciones. Los requisitos para la FRM y sus componentes
estan en conformidad con el correspondiente Anexo 6 de la OACI.

El requisito explicito para FRM estd en ORO.FTL.210 en la Seccion 2 de la subparte FTL.
FRM es obligatoria si un operador desea alcanzar 12 horas de actividad de vuelo para
miembros de la tripulacibn en un estado de aclimatacién desconocido y en el proyecto
CS.FTL.1.235 3 permitiendo el uso de tiempo de descanso reducido solo bajo FRM. El
proyecto CS.FTL.1.235 2(a) también insta a los operadores a «monitorear» el efecto de
las rotaciones y combinaciones de rotaciones en la fatiga de tripulaciéon y el proyecto
AMC1 ORO.FTL.110 (b) aconseja a los operadores a «gestionar activamente» un periodo
de actividad de vuelo de mas de 10 horas que se superponen o invaden el periodo entre
las 22:00 y las 04:00.

Sin embargo, se promueve el uso de FRM pudiendo este instrumento ser Gtil para
establecer la conformidad con las responsabilidades establecidas en ORO.FTL.110,
especialmente el punto b). Este punto obliga a los operadores a garantizar que los
periodos de actividad de vuelo se organicen de tal manera que se permita a los
miembros de la tripulacién estar lo suficientemente libres de fatiga como para que
puedan trabajar con un nivel de seguridad satisfactorio en cualquier circunstancia.

Formacién en gestion de fatiga

En linea con las recomendaciones cientificas > un nuevo requisito en la seccién 2 hace

que la formacion inicial y periddica en gestion de fatiga para la tripulacién, turnos y

12
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personal relevante del area de gestién sea obligatoria para los operadores CAT. Es de
esperar una mejora de seguridad por esta medida, incluso para operaciones totalmente
compatibles con FTL prescriptivo, porque la formacion en gestion de fatiga aumentara la
conciencia del riesgo de fatiga en toda la estructura de gestiéon de los operadores de
transporte aéreo comercial.

Base de operaciones

La responsabilidad del operador para asignar una base de operaciones a cada miembro
de la tripulacion se deriva de la subparte Q y se refleja en ORO.FTL.200. Ni la definicion
de base de operaciones ni estas normas de aplicaciéon especifican si la base debe ser un
aeropuerto Unico. Sin embargo, dado que la mayoria de los operadores considera que la
base debe ser un aeropuerto Unico, las disposiciones del proyecto CS FTL.1.200 reflejan
la preocupacion de que cambiar de base de operaciones y operar en mas de un
aeropuerto dentro de un sistema aeroportuario multiple crea fatiga adicional, y especifica
que la base debe ser un Unico aeropuerto con un alto grado de permanencia. En caso de
un cambio de base, el proyecto CS prevé prolongar el descanso de recuperacion
extendido antes del comienzo de la actividad en la nueva base de operaciones una vez a
72 horas, incluyendo 3 noches locales. También se contara el tiempo de viaje entre la
base de operaciones antigua y la nueva. Por lo tanto, es necesario que el tiempo de viaje
entre las dos bases se integre en una operacion de posicionamiento o periodo de
actividad de vuelo.

Sin embargo, los instrumentos reguladores reconocen que algunos operadores necesitan
un sistema de aeropuerto mdltiple para designar la base. La existencia de esta
disposicién en las especificaciones de certificacion confiere a los Estados miembros la
flexibilidad necesaria a través del proceso de desviacidon descrito en el articulo 22.2 del
Reglamento base.

Periodo de actividad de vuelo

a- Periodo maximo diario de actividad de vuelo — Uso de tablas

El periodo méaximo diario de actividad de vuelo para miembros de tripulacidon aclimatados
se refleja en una tabla de facil aplicacion. Especificar los periodos de actividad de vuelo
maximos en tablas elimina la ambigiedad de los miembros de la tripulaciéon y demas
personal que participa en las operaciones diarias que resulta de la interpretacion de un
parrafo legal que describe una formula con varias variables, a saber, la reducciéon de la
periodo de actividad de vuelo debido a la invasion de la fase del ritmo circadiano de
minimo rendimiento y la reduccidn de un periodo de actividad de vuelo debido al nUmero
de sectores. Este planteamiento es apoyado por la mayoria de las partes interesadas.

b- Periodo méaximo de actividad de vuelo — Valores basicos

Los valores del periodo de actividad de vuelo basico reflejados en esta tabla se han
derivado de la subparte Q. Aunque el valor basico de 13 horas para un periodo de
actividad de vuelo que empieza a la hora mas favorable del dia habia sido inicialmente el
resultado de negociaciones sociales durante el proceso de redaccidon de la subparte Q,
esta sustentado cientificamente.*®. Incluso hay referencias en la literatura cientifica en
este campo que indican que un periodo de actividad de vuelo de 14 horas de duracion
son seguros en la hora mas favorable del dia. El valor basico de 13 horas es apoyado por
la mayoria de interesados.

c- Reduccién del periodo de actividad de vuelo debido a la fase del ritmo circadiano
de minimo rendimiento y al nUmero de sectores

13
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El analisis cientifico de ** NPA 2010-14 sugirié ampliar el tiempo de las operaciones que
sobrepasan las horas nocturnas. Esta recomendacion fue aceptada y se refleja en la tabla
relativa al periodo maximo diario de actividad de vuelo basico. El periodo en el que el
valor maximo basico esta limitado a 11 horas se ha ampliado incluyendo ahora el periodo
de 12 horas entre las 17.00 y las 5.00. Este valor de periodo maximo de actividad de
vuelo basico para las horas de inicio mas desfavorables se aumenta en cada etapa para
alcanzar el maximo de 13 horas cuando el inicio de la actividad discurre entre las 6.00 y
las 13.29. Entre las 13.30 y las 16.59 el tiempo maximo disminuye de nuevo por etapas.

Siguiendo el conocido enfoque de la subparte Q, la tabla del periodo maximo de actividad
de vuelo reduce ese periodo maximo en 30 minutos para cada sector a partir del tercer
sector. Aunque la revision de la literatura cientifica no indica valores precisos al traducir
el impacto sobre la fatiga de los sectores mas alla del cuarto, la Agencia propone
continuar la reducciéon del sector de 30 minutos mas alld del sexto sector para alcanzar
un periodo de actividad de vuelo maximo de 9 horas hasta que se realicen nuevos
estudios cientificos. Esta mejora de las disposiciones existentes para la reduccion del
sector cuenta con el apoyo de la mayoria de grupos de interés.

d- Tabla de periodo de actividad de vuelo para tripulacién no aclimatada

Una tabla diferente establece un periodo maximo diario de actividad de vuelo para los
miembros de la tripulacibn en un estado de aclimatacion desconocido. El limite se
establece en 11 horas para una operacion de 2 sectores, al igual que en la tabla para
miembros de la tripulacién aclimatados, se aplica una reduccién de 30 minutos por cada
sector a partir del tercer sector. Este limite de 11 horas se basa en la suposicién de que
un miembro de la tripulacidon podria estar iniciando el periodo de actividad de vuelo
asignado en el momento mas desfavorable del dia de acuerdo a su reloj biolégico
individual.

Una tercera tabla establece los periodos maximos de actividad de vuelo maximos para
los miembros de la tripulacién en un estado de aclimatacién desconocido en 12 horas si
la operacion es supervisada bajo FRM. La légica subyacente aqui es que, dependiendo de
las circunstancias especificas de este tipo de operaciéon (es decir, el tiempo 6ptimo de las
oportunidades de descanso, etc.) un miembro de la tripulacion podria muy bien estar
completamente descansado en un momento favorable del dia de acuerdo con su reloj
biolégico cuando se presenta para dicha actividad aun cuando estd en un estado de
aclimatacion desconocido. Este caso, sin embargo, requieren un seguimiento continuo,
por lo tanto FRM es obligatorio para los operadores que deseen acogerse a esta
disposicién.

e- Periodo de actividad de vuelo extendido

La descripcion de las condiciones generales en las que se puede presentar un periodo de
actividad de vuelo ampliado sin el uso de descanso en vuelo, se reflejan en ORO.FTL.205
(d) y se asemejan a las condiciones para extensiones en virtud de la subparte Q. En el
proyecto de especificaciones de certificacion aplicables se incluye una tabla facil de
utilizar con los valores de periodos maximos de actividad de vuelo de acuerdo con la hora
de inicio. Esta tabla tiene en cuenta la recomendacion cientifica para limitar la extension
de un periodo de actividad de vuelo sin medidas de mitigacion adicionales a las horas de
inicio favorables. La mejora de seguridad aqui es que las especificaciones de certificacion
solo permiten extensiones de periodos de actividad de vuelo para horas de inicio después
de las 6.15. Para operaciones de 5 sectores solo se permite una extensién para horas de
presentacion antes de las 14.30, para operaciones de 3 y 4 sectores para horas de

14
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presentacion antes de las 16.30 y para operaciones de 1 y 2 sectores antes de las 19.00.
Esta medida encuentra el apoyo de todos los grupos interesados, salvo las
organizaciones de tripulaciones que afirman que los datos extraidos de algunos estudios
cientificos indican que el limite de periodo de actividad de vuelo para vuelos nocturnos
debe establecerse en 10 horas en lugar de 11.

En este contexto podria ser valioso mencionar que los estudios™ que se han citado para
fundamentar la demanda de un maximo de 10 horas de periodo de actividad de vuelo
por la noche se han realizado en entornos operativos muy concretos y es cuestionable si
son totalmente representativos del entorno regulatorio de la subparte Q de EU-OPS.

f- Limites adicionales para actividades nocturnas

Ademas de los limites anteriores, las actividades nocturnas consecutivas se limitan a 4
sectores por actividad y el proyecto AMC para ORO.FTL.110 (b) aconseja a los
operadores gestionar activamente el efecto de fatiga de periodos de actividad de vuelo
de mas de 10 horas que se superponen o invaden el periodo entre las 22.00 y las 4.00.
Esta propuesta hace hincapié en la importancia de evaluar el impacto sobre la fatiga de
cada turno nocturno asignado a un miembro individual de la tripulacion no solo mediante
el andlisis de duracion de la actividad y hora de presentacion, sino también teniendo en
cuenta otros factores tales como si el periodo de descanso antes del turno nocturno es
o6ptimo para lograr dormir en la circunstancia de este turno particular, etc.

Este requisito, en combinacion con el entrenamiento FRM obligatorio sensibilizara al
personal que realiza turnos. También proporcionara una herramienta a las autoridades
para controlar si se aplican los principios de gestién de seguridad al sistema de turnos del
operador.

g- Limites adicionales para inicios tempranos

Es comunmente reconocido que cualquier actividad que limite la oportunidad de dormir
durante las horas que mas conducen a un suefio reparador (durante la fase del ritmo
circadiano de minimo rendimiento) tendra efectos sobre la fatiga transitoria y
acumulativa. Los efectos transitorios de los inicios tempranos se ven mitigados por la
reduccién del periodo de actividad de vuelo maximo para inicios tempranos. También se
acepta que las transiciones de actividades tardias a tempranas y viceversa son
especialmente fatigosos.

El conocimiento adquirido a partir de la revisiobn de la literatura cientifica existente
durante la evaluacion cientifica del NPA 2010-14 no ha indicado que la limitacion del
ndmero de inicios tempranos en un bloque de actividad tendria en realidad un efecto
positivo sobre los niveles de fatiga. Por ello, y para evitar animar a los operadores a
programar transiciones de actividad fatigosas, la Agencia ha decidido no limitar el
ndmero de inicios tempranos en un bloque de actividad. En vez de ello, el proyecto de
especificaciones de certificacion FTL.1.235 requiere descanso adicional para los miembros
de la tripulacion que desempefien mas de 4 inicios tempranos entre dos periodos de
descanso y recuperacion extendidos y para transiciones de actividad de finalizacion
tardia/actividad nocturna a inicio temprano.

Este enfoque es apoyado en general por los interesados y ha sido aceptado como una
mejora de seguridad.

h- Descanso en vuelo

15
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Las normas de aplicacién propuestas sobre un periodo maximo de actividad de vuelo con
el uso de extensiones por descanso en vuelo describe los aspectos que se deben tener en
cuenta al especificar las condiciones de estas extensiones en un plan de especificacion de
tiempo de vuelo, a saber:

" el niumero de sectores volados;

" el descanso en vuelo minimo asignado a cada miembro de la tripulacion;
" el tipo de instalaciones de descanso en vuelo, y

. el aumento de la tripulacion de vuelo basica.

Una vez que la extension del periodo de actividad de vuelo por descanso en vuelo es
considerado una disposicién del articulo 8, la Agencia tuvo que recurrir a la experiencia
operativa de los miembros del grupo de reglamentacién, disposiciones nacionales
existentes, comentarios de los interesados a NPA 2010-14, reacciones de los interesados
al CRD correspondiente y la literatura cientifica existente. Los elementos obligatorios se
han descrito en su totalidad en las especificaciones de certificacion para permitir cierta
flexibilidad que siempre que haya sido demostrado un nivel de seguridad equivalente.

Las disposiciones se basan en gran parte en el *° informe TNO, el examen cientifico mas

completo de la literatura internacional y bases de datos que estudian y analizan la
calidad de las diferentes instalaciones de descanso en vuelo en relacibn con el
rendimiento en términos de suefio, estado de alerta y el rendimiento.

El proyecto de especificaciones de certificacion no es una transcripcion directa de las
cifras del informe TNO, sino una transposicion de sus recomendaciones en términos
practicos. La norma describe el periodo de actividad de vuelo méaximo diario con el uso
de una extension debido a descanso en vuelo como una funcion de la calidad de las
instalaciones de descanso en vuelo y cuantos pilotos adicionales hay a bordo. Los valores
propuestos toman debidamente en cuenta el tiempo que en promedio habria transcurrido
antes de que el miembro(s) de la tripulacién adicional pueda utilizar la fase de crucero
para su descanso en vuelo en un periodo de actividad de vuelo de 3 sectores. Hay
relativamente mas tiempo disponible para descanso en vuelo cuanto mas largo es el
tiempo de vuelo en un periodo de actividad de vuelo o0 en otras palabras, si menos
sectores son operados en un periodo de actividad de vuelo. Por lo tanto, los limites del
periodo de actividad de vuelo pueden aumentar hasta una hora si un sector tiene una
duracién de mas de 9 horas de tiempo de vuelo continuo y el periodo de actividad de
vuelo no contiene mas de 2 sectores.

Estos limites son con independencia de la fase del ritmo circadiano de minimo
rendimiento. Este enfoque ha sido elegido con el fin de mantener la regla simple y féacil
de implementar. Se basa en la experiencia practica de algunos operadores que han
utilizado disposiciones similares durante varios afios. Mas recientemente, algunos
Estados miembros han utilizado este método en el marco del articulo 8 de la EU-OPS.
Dado que el descanso en vuelo durante las horas nocturnas conduce mas al suefio
reparador, la Agencia considera que compensa la mayor extension que se aplica a un
periodo de actividad de vuelo que invade la fase del ritmo circadiano de minimo
rendimiento.

i- Descanso en vuelo - Instalaciones

El proyecto de CS FTL.1.205 3 propone soluciones para todos los aspectos antes
mencionados en primer lugar definiendo tres tipos de instalaciones de descanso en vuelo.
Las especificaciones técnicas de las instalaciones de descanso en vuelo que han sido
elegidos para este proyecto de las especificaciones de certificacion se derivan del informe

16 Simons M y Spencer MB (2007). Extensién del periodo de actividad en vuelo por el alivio en vuelo.
Informe TNO TNO DV 2007 C362, Defensa y Seguridad TNO, Soesterberg, Paises Bajos.
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TNO. El proyecto de las especificaciones de certificacion inicialmente no prevé el uso de
medios alternativos para conseguir una extension del periodo de actividad de vuelo por
descanso en vuelo. El hecho de que el descanso en vuelo en asientos de clase turista no
esté acreditado ha sido criticado por algunos interesados. Se ha puesto de relieve que
algunas operaciones charter a destinos turisticos fuera del territorio de la UE se volverian
imposibles o econdmicamente inviables con las especificaciones de certificacion
propuestas. Dado que es posible que estas operaciones fuesen absorbidas por
operadores de terceros paises, lo que podria exponer a los ciudadanos de la UE a un
riesgo mayor del riesgo de descanso en vuelo en asientos de clase turista que existe
actualmente con muchos operadores de la UE, la Agencia sugiere un periodo de
transicion adicional durante el cual los operadores puedan adaptarse al nuevo
requerimiento. Sin embargo, en esta etapa la informacién disponible no justifica el uso
de asientos de clase turista para el descanso en vuelo.

j- Descanso en vuelo - Duracién minima

El proyecto de las especificaciones de certificacion sobre descanso en vuelo propone
limitar la posibilidad de utilizar el descanso en vuelo para extender el periodo de
actividad de vuelo maximo a operaciones de hasta 3 sectores. La duraciéon minima
consecutiva del descanso en vuelo se establece en 90 minutos consecutivos y 2 horas
para los miembros de la tripulacion de vuelo a los controles durante el aterrizaje. Para la
tripulacion de vuelo, no hay necesidad de definir aln mas la duracién del descanso en
vuelo para cada miembro de la tripulacion. El tiempo durante el crucero se divide,
igualmente o no, en 3 si se utiliza un piloto adicional y en 2 si son necesarios dos pilotos
adicionales para lograr el periodo de actividad de vuelo planificado. Esta propuesta se
basa en las aportaciones de los interesados que describen experiencias operativas y
disposiciones nacionales existentes.

k- Descanso en vuelo - Tripulacién de cabina

Debido a que el niumero de tripulantes de cabina es variable y no hay ningdn requisito
para aumentar la tripulacion de cabina en operaciones con el periodo de actividad de
vuelo extendido debido a descanso en vuelo, el enfoque elegido para las extensiones del
periodo de actividad de vuelo de tripulacién de vuelo debido a que el descanso en vuelo
no se puede aplicar a la tripulacion de cabina. Por lo tanto, se ha incluido en las
especificaciones de certificaciéon aplicables una tabla que establece la duracién minima
para cada miembro de la tripulacion de cabina como una funcidon de la duracion del
periodo de actividad de vuelo y el tipo de instalacién de descanso en vuelo utilizada. Los
valores de esta tabla se basan en una recomendacion cientifica, *’sin embargo son mas
restrictivas al poner un tope a los periodos de actividad de vuelo extendidos que se
pueden obtener con instalaciones de descanso en vuelo de clase 2 y clase 3.

La duracibn minima consecutivos de descanso en vuelo para los miembros de la
tripulaciéon de cabina esta establecida en 90 minutos y la tabla toma en cuenta las
siguientes consideraciones:

" cualquier miembro de la tripulacion dispondra de un total de 8 horas de
oportunidad de suefio cada 24 horas, y

" 1 hora de suefio reparador acreditara por 2 horas de vigilia adicional.

La desviacion cuantitativa de los valores recomendados en el informe TNO para pilotos,
especialmente para extensiones largas, es razonable ya que si bien se reconoce que los
miembros de la tripulacién de cabina tienen responsabilidades importantes para la
seguridad del avion y sus pasajeros, es poco probable que necesitan mantener el mismo
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nivel de alerta requerido por los miembros de la tripulacidon de vuelo a los controles de la
aeronave durante el aterrizaje.®.

I- Circunstancias imprevistas en operaciones de vuelo - discrecionalidad del
comandante.

Las condiciones generales y las circunstancias bajo las cuales el comandante podra
modificar los limites del periodo de actividad de vuelo y los requisitos para los periodos
de descanso se derivan de las disposiciones de la subparte Q a la discrecionalidad del
comandante y permaneceran dentro de los limites conocidos. Con base en la experiencia
operacional y aportaciones de los interesados, la norma existente ha sido refinada y
extrapolada para incluir también dos disposiciones del articulo 8, a saber extensiones del
periodo de actividad de vuelo por descanso en vuelo y actividad partida. Los requisitos de
presentacion de informes se transponen desde la subparte Q. Los informes deberan ser
conservados bajo requisitos de mantenimiento de registros (véase también el parrafo
150.).

Ademas, los operadores estan obligados a establecer procedimientos que especifiquen
como debe ser ejercida la discrecionalidad del comandante. El extenso proyecto de la
documentacion orientativa da orientacion acerca de los factores que deben al menos ser
considerados por los operadores al desarrollar su politica de discrecionalidad del
comandante. Una descripcidon de un proceso no punitivo para el uso de la discrecionalidad
del comandante se incluird en el Manual de Operaciones.

Asi como en la subparte Q, el periodo de actividad de vuelo basico maximo diario no
extendido se puede aumentar en 2 horas a menos que la tripulacion de vuelo haya sido
incrementada, en cuyo caso se permite un aumento de 3 horas. Lo mismo se aplicara
también a periodos de actividad de vuelo extendidos debido a descanso en vuelo y
actividad partida. Se mantiene la disposicion que permite a un vuelo continuar a su
destino previsto o alternativo si se producen circunstancias imprevistas en el sector final
y después del despegue y resulta en que se exceda el aumento maximo permitido. El
descanso minimo puede reducirse, siempre que no sea inferior a 10 horas. Los requisitos
de presentaciéon de informes a discrecionalidad del comandante se asemejan a los de la
subparte Q.

Se obtiene una posible ganancia de seguridad mediante la combinacion del
entrenamiento FRM obligatorio segun se describe en el parrafo 76 y el requerimiento de
que el nuevo operador establezca y describa procedimientos no punitivos para el ejercicio
de la discrecionalidad del comandante en el Manual de Operaciones.

m- Circunstancias imprevistas en operaciones de vuelo - Presentacion retrasada

En aras de la flexibilidad operativa y para atender situaciones tales como aeronaves
poniéndose fuera de actividad poco antes de presentar el informe, se han incluido
provisiones para «presentacion de informes tardia» en el proyecto de especificaciones de
certificacion. Varias interesados han sugerido incluir disposiciones que regulen las
condiciones para la replanificacion a corto plazo en caso de circunstancias imprevistas
antes de la presentacion del informe. En ausencia de evidencia cientifica, pero segun el
dictamen y el asesoramiento cientificos,’® la propuesta se basa en la experiencia
operacional y la reglamentacion nacional existente. De acuerdo con el proyecto de
especificaciones de certificacion, un titular puede beneficiarse de esta flexibilidad si los
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procedimientos para presentacion tardia se describen en el Manual de Operaciones y si
ha sido establecido un tiempo de notificacién que permita a un miembro de la tripulacion
continuar con su descanso cuando el procedimiento de presentacion tardia esta activado.

n- Limites diferentes para tripulacién de cabina y pilotos

Se mantiene la provision de la subparte Q que permite que un periodo de actividad de
vuelo sea extendido para la tripulacion de cabina por la diferencia de tiempo de
presentacion entre la tripulacion de cabina y los pilotos, siempre que esta diferencia no
sea superior a 60 minutos. Las normas de aplicacion también incluye la aclaracién de que
el periodo maximo diario de actividad de vuelo para la tripulaciéon de cabina estara
basado en la hora en que la tripulaciéon de vuelo se presenta para su periodo de actividad
de vuelo, pero este se iniciara a la hora de presentacion de la tripulacion de cabina. De lo
contrario una hora de presentaciéon de 60 minutos antes que la tripulacion de vuelo
podria resultar en un periodo de actividad de vuelo diario maximo una hora mas corto
para la tripulacion de cabina debido a la reduccion aplicada en las horas tempranas de la
mafana. Con el fin de evitar una interpretacién errénea, se incluye una explicacion
limitando el uso de esta disposicion a los casos en que la tripulacién de cabina requiere
mas tiempo para su pre-vuelo. Aunque la tripulacion de cabina y los pilotos se ven
igualmente afectados por la fatiga, es poco probable que la tripulacion de cabina tuviera
que mantener el mismo nivel de alerta requerido por quienes tienen el control de la
aeronave durante el aterrizaje.?°

Tiempos de vuelo y periodos de actividad

Tiempos de vuelo y periodos de actividad se reflejan en ORO.FTL.210 y transponen los
limites de la subparte Q. Tras aportaciones de los interesados, la Agencia ha afiadido dos
limites adicionales. A pesar de que la evidencia cientifica en cuanto a limites obligatorios
para la actividad acumulativa es escasa, sobre todo porque los efectos acumulativos de la
fatiga de las actividades dependen en gran medida de coémo se combinan estas
actividades, la Agencia ha seguido las solicitudes de los interesados para incluir un limite
de actividad adicional de 14 dias de 110 horas y un limite de tiempo de vuelo rotativo de
1 000 horas en cualquier periodo de 12 meses civiles consecutivos.

a- Limite de actividad diaria

La Agencia cree que un limite de actividad diaria adicional no resultaria en una mejora de
la seguridad. La actividad diaria de los miembros de la tripulacién se ve limitada por el
periodo maximo de actividad de vuelo. La actividad diaria solo tendra un impacto sobre la
fatiga cuando los miembros de la tripulacién se dedican a deberes distintos a los de vuelo
(es decir, capacitacion, tareas administrativas, posicionamiento). Este impacto sin
embargo se tiene en cuenta en los requisitos de descanso (véanse también los parrafos
128 y 129). El descanso minimo antes de cualquier periodo de actividad de vuelo tiene la
misma duracion que la actividad precedente.

b- Limite de actividad de 7 dias y Limite de actividad de 28 dias

Los limites de la subparte Q de 60 horas de actividad en 7 dias consecutivos y 190 horas
en 28 dias consecutivos se han mantenido.

c- Limite de actividad de 14 dias

Ademaés de los limites de actividad anteriores, la actividad acumulada esta limitada a 110
horas por cada 14 dias consecutivos. Algunas entidades solicitaron que se estableciera el
limite en 100 horas. Sin embargo, la Agencia cree que, como medida preventiva contra la
fatiga acumulada, el limite propuesto de 110 horas de actividad por 14 dias consecutivos,
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en_combinacién con requisitos de descanso y recuperacién adicionales nuevos vy
mejorados (véase también el parrafo c- Periodos de descanso y recuperacion extendidos
recurrentes bajo el capitulo relativo a periodos de descanso), es suficiente.

d- Limite de deslizamiento adicional de 1 000 horas de vuelo en cualquier periodo de
12 meses consecutivos

111. Aunque no se pudo encontrar evidencia cientifica para justificar un limite especifico de
horas de vuelo en 12 meses, los cientificos contratados por la Agencia para evaluar NPA
2010-14 consideraron que era necesario establecer un limite de vuelo para evitar una
excesiva acumulacién de horas en 12 meses. Esta opinidbn es compartida por la mayoria
de los interesados. Un limite de 1 000 horas de vuelo en cualquier periodo de 12 meses
civiles consecutivos se afiade en las normas de aplicacion. El beneficio de este limite
adicional es el fortalecimiento del requisito de la subparte Q para extender la actividad
tan uniformemente como sea posible y para evitar la acumulacién de 1 300 horas de
vuelo en 12 meses civiles (es decir, 13 veces 100 horas de vuelo por cada 28 dias).

Posicionamiento

112. Las disposiciones conocidas de la subparte Q seguiran siendo de aplicacion para el
posicionamiento. Para proporcionar una norma mejor estructurada, la Agencia ha
decidido dedicar un parrafo especial al posicionamiento en lugar de ocuparse de la
cuestion en el parrafo dedicado al periodo de actividad de vuelo.

Actividad partida

113. Segun el articulo 8 una serie de disposiciones que regulan la actividad partida estan
siendo aplicadas en los distintos Estados miembros. Es de suponer que esta variabilidad
es la respuesta a la diversidad de necesidades operacionales. Con el fin de conservar
cierta flexibilidad, la propuesta armonizada a pesar de estar basada principalmente en la
normativa vigente de un Estado miembro, se coloca en el proyecto de especificaciones de
certificacion. Solo los elementos de actividad partida que tienen que ser especificado en
el plan de especificacion de tiempo de vuelo se muestran en las normas de aplicacion
como sigue:

. la duraciéon minima de una pausa en tierra, y

" el aumento del periodo de actividad de vuelo teniendo en cuenta la duracion de la
pausa y las instalaciones proporcionadas al miembro de la tripulacion para
descansar.

Las normas de aplicacion también establecen que la pausa en tierra debera contar en su
totalidad como un periodo de actividad de vuelo y que una actividad partida no debera
seguir a un descanso reducido.

114. Estos requisitos basicos se desarrollan adicionalmente en el proyecto de especificaciones
de certificacion aplicables que se enumera a continuacion:

" la pausa en tierra dentro del periodo de actividad de vuelo tiene una duracion
minima de 3 horas consecutivas;

" la pausa no incluye el tiempo de actividades post y pre al vuelo y el tiempo de viaje
que se cuentan durante un minimo de 30 minutos;

" el periodo maximo de actividad de vuelo (no extendido) se puede incrementar
hasta en un 50% de la pausa;

" se proporciona alojamiento apropiado para una pausa de ya sea 6 0 mas horas o
para una pausa que invada la fase del ritmo circadiano de minimo rendimiento;

] en todos los demas casos:

e se proporciona alojamiento, y
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. cualquier tiempo de la pausa real que exceda 6 horas o cualquier momento de
la pausa que invada la fase del ritmo circadiano de minimo rendimiento no
cuenta para la ampliaciéon del periodo de actividad de vuelo.

" La actividad partida no se puede combinar con el descanso en vuelo.
Imaginaria, actividad de aeropuerto y reserva

La imaginaria, siendo una disposicion utilizada para gestionar imprevistos y proporcionar
flexibilidad, se encuentra actualmente en el articulo 8, sujeta a una amplia variedad de
soluciones nacionales. Solo ciertos aspectos de la imaginaria son regulados
obligatoriamente bajo la subparte Q. Estos requisitos basicos se reproducen en
ORO.FTL.225. Con el fin de permitir a los miembros de la tripulacibn organizar
adecuadamente su descanso, todas las formas de imaginaria seran programadas y la
hora de inicio y fin de la imaginaria se definira y notificara con antelacién. Los elementos
sujetos a lo dispuesto en el articulo 8 se colocan en las especificaciones de certificacion
para retener parcialmente la flexibilidad que existe en la actualidad.

a- Imaginaria de aeropuerto

Para la imaginaria de aeropuerto el requerimiento de la subparte Q para proporcionar
alojamiento a los tripulantes y contar la actividad de aeropuerto en su totalidad como
tiempo de actividad queda retenida en las normas de aplicacion. El proyecto de
especificaciones de certificacion llena el vacio que quedé en la subparte Q especificando
que:

" imaginaria de aeropuerto que no conduce a la asignacibn de un periodo de
actividad de vuelo es seguida por un periodo de descanso;

. el periodo maximo de actividad de vuelo se reduce cualquier tiempo empleado en
imaginaria de mas de 4 horas o las 22.00 y las 7.00, y

" la duracibn maxima de la combinacién de imaginaria de aeropuerto y el periodo
maximo de actividad de vuelo basico asignado es de 16 horas.

Este tope de 16 horas no es sin embargo aplicable para la asignacion del periodo de
actividad de vuelo con actividad partida o donde sea proporcionado descanso en vuelo.

Estas disposiciones de imaginaria de aeropuerto son apoyadas por la mayoria de
interesados. Estas son mas restrictivas que la mayoria de disposiciones nacionales
aplicadas en el marco del articulo 8 sobre la imaginaria de aeropuerto, especialmente
debido a la introduccion del limite maximo de 16 horas para la duracién combinada de
imaginaria de aeropuerto y el periodo de actividad de vuelo asignhado.

b- Actividad de Aeropuerto

El operador no esta obligado a proporcionar alojamiento a los miembros de la tripulacion
de actividad en aeropuerto. Aunque actualmente no hay disponible evidencia cientifica
directa sobre este tema, se puede suponer que el estar en el aeropuerto sin la posibilidad
de relajarse en un alojamiento es tan agotador como ser realmente miembro de una
tripulacién operativa. Por lo tanto, la actividad de aeropuerto tal como se describe en el
apartado 68 contara en su totalidad como un periodo de actividad de vuelo desde el
inicio de la hora de presentacion para actividad de aeropuerto.

c- Otro modo de imaginaria

ORO.FTL.225 lista los siguientes requisitos para ser definidos en los planes de
especificacion de tiempo de vuelo:

. una duracién maxima para todas las formas de imaginaria;

" el impacto de la imaginaria en el periodo maximo de actividad de vuelo que se
puede asignar como resultado de la imaginaria;

. el periodo de descanso basico minimo después de la imaginaria que no conduce a la
asignacioén de un periodo de actividad de vuelo, y
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. como el tiempo invertido en imaginaria se computara a efectos de horas de
actividad acumuladas.

Los limites prescriptivos para estos requisitos estan incluidos en el proyecto de
especificaciones de certificacidon seguin se indica a continuacion:

. la duracion maxima es de 16 horas;

" los tiempos cuentan como 25% de tiempo de actividad para propoésitos de
ORO.FTL.210;

" la imaginaria es seguida por un periodo de descanso minimo;

. si se produce una orden de presentacion al servicio dentro de las primeras 8 horas,

el periodo méaximo de actividad de vuelo cuenta desde la presentacion;

" si se produce una orden de presentacion al servicio después de las primeras 8
horas, el periodo maximo de actividad de vuelo se reduce en la cantidad de tiempo
de imaginaria sin recuperacién suficiente que exceda 8 horas, y

" cesa cuando el miembro de la tripulacién se presenta en el servicio en el lugar de
presentacion designado, y

" el tiempo de respuesta entre la orden de presentacion al servicio y la hora de
presentacion establecida por el operador permite que el miembro de la tripulacion
llegue desde su lugar de descanso al lugar designado dentro de un plazo razonable.

Estas restricciones son un término medio entre la practica existente en la mayoria de los
Estados miembros de limitar la duracidon de «otra imaginaria» a 24 horas y permiten que
un periodo de actividad de vuelo completo sea operado incluso si la asignacién se
produce al final del periodo de imaginaria y la disposicion aplicada en algunos Estados
miembros limitan otra imaginaria a 12 horas.

d- Reserva

La definicion de «reserva» descrita en el parrafo 68 se refiere a un periodo de tiempo
durante el cual un miembro de la tripulaciéon podria recibir una asignacién para actividad
por lo menos 10 horas antes de la hora de presentacion. Esto significa que el miembro de
la tripulaciéon sera capaz de planificar el descanso hasta cierto punto.

Esa es la razéon por la cual el proyecto de especificaciones de certificacion no prevé
ninguna restriccion en el periodo maximo de actividad de vuelo si un miembro de la
tripulacion recibe una asignacion para un periodo de actividad de vuelo durante un
periodo de reserva. El proyecto de especificaciones de certificacion define que los
tiempos de reserva no cuentan como actividad a los efectos de actividad acumulada y no
generan descanso si no se ha asignado ninguna actividad. Los operadores deberan definir
la duracién maxima de cada periodo de reserva y para cuantos dias continuos puede ser
sostenida la situacion de reserva.

Aunqgue solo unos pocos Estados miembros tienen disposiciones para tal situaciéon y, en
general, la asignacién de actividades con un periodo de descanso solo se controla
mediante las mejores practicas de los operadores, la Agencia considera que hay una
mejora de seguridad en un enfoque armonizado. Esta opinibn es compartida por los
interesados, sobre todo porque esta regla hara mas facil la supervisiéon normativa de esta
cuestion.

Los requisitos generales se describen en las normas de aplicacién. El proyecto de
especificaciones de certificacion reproduce las practicas actuales en algunos Estados
miembros.

Periodos de descanso

ORO.FTL.235 reproduce los requisitos de descanso establecidos en la subparte Q. La
Agencia propone algunas soluciones en el proyecto de especificaciones de certificacion
para los casos en que, en virtud del articulo 8, los Estados miembros estan aplicando las

TE.RPRO.00036-001® Agencia Europea de Seguridad Aérea Todos los derechos reservados. .
Documento privado. Las copias no son controladas. Confirmar estado de revision a través de EASA- Pagina 27 de

Internet/Intranet. 33



Dictamen 04/2012 28 de septiembre de 2012

disposiciones nacionales o en donde las aportaciones de los interesados y la revision de
la literatura cientifica han puesto de relieve la necesidad de proponer una mayor
regulacion. Las normas de aplicacion incluyen los parametros obligatorios de descanso
minimo, equivalentes a las disposiciones previstas en la subparte Q:

a- Periodo de descanso minimo en la base.

128. El periodo de descanso minimo proporcionado antes de iniciar un periodo de actividad de
vuelo en la base sera como minimo de igual duraciébn que el periodo de actividad
precedente, o 12 horas, prevaleciendo el periodo méas largo.

b- Periodo de descanso minimo fuera de la base.

129. El periodo de descanso minimo proporcionado antes de iniciar un periodo de actividad de
vuelo fuera de la base sera como minimo de igual duracién que el periodo de actividad
precedente, o 10 horas, lo que sea mayor. Lejos de la base de operaciones los miembros
de la tripulacidon no viajan por sus propios medios hacia y desde el aeropuerto hasta su
lugar de descanso. Se mantiene el requisito de que el periodo de descanso deberd incluir
una oportunidad para dormir 8 horas, ademas del tiempo para viajar y necesidades
fisioloégicas.

c- Periodos de descanso de recuperaciéon extendidos recurrentes

130. Los requisitos minimos para periodos de recuperaciéon de descanso extendidos se
asemejan a los de la subparte Q. Después de aportaciones de los interesados, y con el
apoyo de evidencia cientifica, la posibilidad de que los Estados miembros decidan que la
segunda noche local podra comenzar a las 4.00 ha sido, sin embargo, retirada. El periodo
extendido de descanso de recuperaciéon minimo recurrente sera de 36 horas, incluyendo
2 noches locales, de tal manera que nunca habra mas de 168 horas entre el final de un
periodo de descanso de recuperacién extendido y el inicio del siguiente.

131. A pesar de la evidencia cientifica en cuanto a la cuantificacion de la fatiga acumulada es
escasa, algunos interesados han propuesto una extension periddica del periodo de
recuperacion de descanso extendido. Esta medida también ha encontrado apoyo en la
evaluacion cientifica de NPA 2010-14.

132. El periodo de descanso de recuperacion extendido recurrente deberd aumentar a 2 dias
dos veces al mes.

d- Descanso reducido

133. Los tiempos de descanso reducidos estan actualmente sujetos a las disposiciones del
articulo 8. Su uso es ampliamente aceptado para recuperarse de las perturbaciones
operacionales y permitir ciertas operaciones. Estan en general basados en el principio de
que el periodo de actividad de vuelo que sigue al descanso reducido es reducido por el
déficit del periodo de descanso, ademas este déficit debera ser recuperado en el
descanso subsiguiente. Algunos Estados miembros también limitan la frecuencia de
descanso reducido entre 2 periodos de recuperacién recurrentes o en 1 mes.

134. El proyecto de especificaciones de certificacion establecera los periodos minimos de
descanso en virtud de disposiciones de descanso reducido dentro y fuera de base de
operaciones. Los siguientes requisitos de descanso reducido encuentran el apoyo de la
mayoria de los interesados:

" Los periodos de descanso minimo reducido en régimen de descanso reducido son
12 horas en la base de operaciones y 10 horas fuera de la base.

. El descanso reducido se utiliza en la gestién de riesgo de fatiga.

" El periodo de descanso tras el descanso reducido es extendido en la diferencia entre

el periodo minimo de descanso no reducido (tal como se define en las normas de
aplicacion) y el descanso reducido.
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. El periodo de actividad de vuelo tras el descanso reducido es reducido en la
diferencia entre el periodo minimo de descanso no reducido (tal como se define en
las normas de aplicacion) y el descanso reducido.

. Hay un maximo de 2 periodos de descanso reducido entre dos periodos extendidos
de recuperacion de descanso recurrentes.

e- Husos horarios atravesados

El proyecto de especificaciones de certificacion complementara el requisito de las normas
de aplicacion para compensar los efectos de diferencias de zona horaria. El efecto de las
diferencias de zona horaria y la manera de compensar estos efectos es sin duda un tema
altamente complejo. En reconocimiento de la complejidad de esta cuestion, el proyecto
de especificaciones de certificacion exige a los operadores monitorizar las rotaciones
(como se describe en el parrafo 65.) y combinaciones en términos de su efecto sobre la
fatiga de la tripulacion.

Se proporciona descanso adicional a su regreso a la base, si un periodo de actividad de
vuelo implica una diferencia de tiempo de 4 horas o més entre la hora local del punto de
partida y el punto de llegada. El descanso adicional se mide en noches locales ya que,
segln la literatura cientifica, el zeitgeber mas relevante 2! para el reloj biolégico es el
ritmo dia-noche.

La introducciéon del «tiempo de referencia», como se describe en el parrafo 63 simplifica
el calculo del descanso adicional que se proporcionara en la base de operaciones, sobre
todo si los miembros de la tripulacibn en la misma rotacién tienen su base de
operaciones en husos horarios vecinos.

El descanso minimo después de una rotacién, como se describe en el parrafo 136. es por
lo menos 2 noches locales y se incrementa como una funcién del tiempo transcurrido
desde presentarse para una rotaciéon que abarque diferencia por lo menos 4 horas de
tiempo con la hora de referencia y la diferencia de hora maxima entre la hora de
referencia y la hora local, donde un miembro de la tripulacién descansa durante una
rotacion.

El nimero minimo de noches locales de descanso en la base de operaciones para
compensar diferencias de zona horaria se refleja en una tabla facil de usar en el proyecto
de especificaciones de certificacion. En esta tabla se transponen los principios cientificos
segun lo explicado durante la evaluacion cientifica del NPA 2010-14. Para el caso de
transiciones de rotaciones en sentidos opuestos, el proyecto de especificaciones de
certificacion prevé una noche local adicional de descanso en la base de operaciones.

El periodo de descanso minimo fuera de la base de operaciones sera como minimo de
igual duracion que el periodo de actividad precedente, o 14 horas, lo que sea mayor.

f- Horarios irregulares

A pesar de que un solo Estado miembro incluye la nocién de «inicio temprano» y
«finalizacion tardia» en sus requisitos FTL, los interesados han encontrado evidencia
cientifica suficiente para justificar la necesidad de compensar la fatiga acumulada
adicional debido a horarios irregulares segun se describe en el parrafo 66.

21

Zeitgeber (del aleman para «dador de tiempo» o «sincronizador") es cualquier sefial exdégena
(externa) que sincroniza el sistema de mantenimiento del tiempo de un organismo endégeno (reloj
interno) con el ciclo luz/oscuridad de 24 horas de la Tierra. El zeitgeber mas poderoso, tanto para
plantas como para animales, es la luz. Los zeitgebers no féticos incluyen la temperatura, las
interacciones sociales, la manipulacion farmacolégica, el ejercicio y los patrones de comida/bebida.
Para mantener la sincronia del reloj y el medio ambiente, los zeitgebers inducen cambios en las
concentraciones de los componentes moleculares del reloj a niveles consistentes con el escenario
apropiado en el ciclo de 24 horas, un proceso denominado encarrilamiento. [.[fuente: Wikipedia].]

TE.RPRO.00036-001® Agencia Europea de Seguridad Aérea Todos los derechos reservados. .
Documento privado. Las copias no son controladas. Confirmar estado de revision a través de EASA- Pagina 29 de

Internet/Intranet. 33



Dictamen 04/2012 28 de septiembre de 2012

142. Estudios llevados a cabo en los Estados miembros que limitan el nidmero de inicios
tempranos en un bloque de trabajo han demostrado que transiciones de cambio de un
tipo de actividad a otro son también fatigosas. La limitacion del nimero consecutivo de
tales deberes, podria por lo tanto no ser la medida de mitigacion mas eficaz para
compensar la pérdida de suefio debido a que dicha limitacion alienta a los operadores a
programar transiciones una vez que se alcanza el limite de, por ejemplo, inicios
tempranos.

143. La necesidad de compensar la pérdida de suefio acumulada después de tales actividades
y transiciones de tales actividades es aceptada por la mayoria de las partes interesadas.
La evaluacion cientifica del NPA 2010-14 también ha sugerido incluir medidas de
mitigacion de algun tipo.

144. Por consiguiente, el proyecto de especificaciones de certificacion prevé la prolongaciéon
del segundo periodo de recuperacién de descanso extendido a 60 horas para un miembro
de la tripulacion que realice 4 o mas periodos maximos de actividad de vuelo clasificados
como «horario irregular» entre 2 periodos de recuperaciéon de descanso prolongados.
Ademas, cuando en la base de operaciones hay planeada una transicion desde una
finalizacion tardia/actividad nocturna a un inicio temprano, el periodo de descanso entre
los dos periodos de actividad de vuelo incluird una noche local. Estas medidas son
apoyadas por los interesados.

145. Las diferencias culturales relacionadas con la hora del dia (Véase también el parrafo 66.)
y la consiguiente adaptaciéon de las definiciones hacen necesaria una enmienda del Anexo
Il - Requisitos de la Autoridad de Operaciones Aéreas (Parte ARO) para el proyecto de
Reglamento de Operaciones Aéreas - OPS. Se incluyen los siguientes requisitos de
autoridad: La autoridad competente determinara los horarios irregulares como «tipo
primitivo» o como «tipo tardio» para todos los operadores de transporte aéreo comercial
bajo su supervision.

g- Operaciones Back-to-back

146. La parte ORO.FTL.235 incluye una disposicion que permite aplicar los requisitos de
descanso de minimo fuera de la base en la base si el operador ofrece un alojamiento
adecuado al miembro de la tripulacién. En ese caso, los tripulantes no tienen que viajar
por sus propios medios desde y hacia el aeropuerto. Esta practica ya esta permitida en la
subparte Q.

147. Una excepcion analoga a la norma general para el descanso compensatorio en base de
operaciones esta incluida en el proyecto de CS para requisitos de descanso luego de
transiciones de huso horario. También en este caso el descanso minimo fuera de la base
se puede aplicar en la base de operaciones siempre y cuando el operador proporcione un
alojamiento apropiado al miembro de la tripulacién.

Alimentacion

148. El requisito de la subparte Q de ofrecer la posibilidad de comer y beber se reproduce en
las normas de aplicacion, ademas de facilitar el control reglamentario, los operadores
deberan especificar en el Manual de Operaciones como garantizan la alimentacion de los
tripulantes durante el periodo de actividad de vuelo.

Registros

149. ORO.FTL.245 exige a los operadores, igual que en la subparte Q, mantener registros
individuales para cada miembro de la tripulacion, en los que consten:

" los tiempos de vuelo;

" el comienzo, la duraciéon y el término de cada uno de los periodos de actividad o de
actividad de vuelo; y

" los tiempos de descanso y los dias libres de toda actividad;
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Ademas de los registros de estos datos, se conservaran los datos de la base e origen
asignada con el fin de permitir la supervisién normativa de la exigencia de aumentar el
periodo de recuperacion de descanso extendido en el caso de un cambio de base tal
como se describe en el apartado 77.

El requisito general para establecer un sistema que permita realizar un seguimiento fiable
de todas las actividades desarrolladas %? se explica ademas incluyendo la obligaciéon de
conservar informes sobre periodos de actividad de vuelo extendidos y periodos de
descanso reducidos.

Para ayudar a los miembros de tripulacion individuales con sus obligaciones bajo
CAT.GEN.MPA.100%*® para proporcionar a cada operador los datos necesarios para
programar actividades de acuerdo con los requisitos FTL cuando desempefien actividades
en mas de un operador, los operadores estan obligados a proporcionar a peticiéon, copias
de registros individuales de tiempo de vuelo y actividad y periodos de descanso al
tripulante y a otro operador con respecto a un miembro de la tripulacién que es o se
convierte en un miembro de la tripulacién del operador en cuestion.

Evaluacion del Impacto Regulatorio

Los siguientes impactos han sido identificados y se resumen a continuacion. Ver Apéndice
| para la Evaluacién del Impacto Regulatorio completa.

Impacto en Seguridad

Consideraciones generales

Las normas de seguridad armonizadas de alto nivel a través de toda la UE-27 + 4
mediante la introduccion de requisitos de seguridad uniformes para todos los
aspectos FTL.

" Una ubicacion de aeropuerto individual asignada con un alto grado de permanencia.

Periodo de descanso de recuperacion extendido antes del comienzo del periodo de
actividad después de un cambio de base.

" El desplazamiento entre la antigua base de operaciones y la nueva cuenta como
actividad (ya sea posicionamiento o periodo de actividad de vuelo).

" Los registros en la base asignada deberan conservarse durante 24 meses.

Fatiga acumulada

" Requisito mejorado para el descanso de recuperacion extendido eliminando la
posibilidad de tener una hora de presentacion mas temprana después del descanso
de de recuperaciéon extendido antes de las 6.00.

" Limite de actividad acumulada adicional por cada 14 dias.

" Limite de rotacion adicional por cada 12 meses civiles.

. Periodo de descanso de recuperacion extendido prolongado dos veces al mes.

" Aumento de descanso de recuperacion extendido para compensar horarios
irregulares.

22

23

Proyecto de Reglamento sobre Operaciones aéreas.

Proyecto de Reglamento sobre Operaciones aéreas.
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Periodo maximo de actividad de vuelo diario basico

Periodo en el que el valor maximo de actividad de vuelo esta limitado a 11 horas
extendido para cubrir 12 horas entre las 17.00 y las 5.00.

Extensiones del periodo de actividad de vuelo planificadas

La posibilidad de planificar extensiones para horas de inicio mas desfavorables se
ha eliminado.

Extensiéon del periodo de actividad de vuelo por descanso en vuelo

Extension basada en la calidad de las instalaciones de descanso en vuelo.

No hay extension por descanso en vuelo en asientos de clase econdmica.

Discrecionalidad del comandante

Proceso de presentacion no punitivo.

Actividad partida

Define normas minimas para alojamiento y alojamiento adecuado.

Proteccion de duracion de pausa Util mediante la exclusion de la pausa de las
actividades pre y post vuelo y tiempo de viaje.

Imaginaria de aeropuerto

Estandares minimos definidos para alojamiento durante la imaginaria de
aeropuerto.

Periodo de actividad de vuelo reducido por tiempo invertido en imaginaria de
aeropuerto durante mas de 4 horas y durante las horas nocturnas.

Duracién limitada de la combinacién de imaginaria de aeropuerto mas un periodo
de actividad de vuelo cuando son llamados (para un periodo de actividad de vuelo
con tripulacién no incrementada y si no hay planificada pausa en tierra).

Periodo minimo de descanso después de imaginaria de aeropuerto con la misma
duracién que la actividad.

imaginaria gue no sea imaginaria de aeropuerto.

Duracién limitada a 16 horas.

El 25% del tiempo de imaginaria cuenta para los efectos del calculo de tiempo de
actividad acumulada.

Periodo de actividad de vuelo reducido por el tiempo pasado en imaginaria que
supere 8 horas.

Tiempo de respuesta razonable entre la hora de llamada y de presentacién a ser
establecido por el operador.

La imaginaria tiene que ir seguida de un periodo de descanso.

Descanso reducido

Oportunidad de suefio de 8 horas protegida.

Impacto sobre la fatiga acumulada mitigado por la extension del periodo de
descanso minimo y la reduccién del periodo maximo de actividad de vuelo tras el
descanso reducido.

Monitorizacién continua de la ejecucion de la norma con FRM.

Descanso para compensar diferencias de huso horario

Descanso aumentado en el destino.

Monitorizacién de los efectos de rotaciones en la fatiga.
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. Descanso adicional después de rotaciones alternadas este-oeste / oeste-este.

" Descanso minimo en base de operaciones medido en noches locales con un minimo
de 2 noches locales después de transiciones importantes (4 o mas) de huso horario.

Formacién en gestién de fatiga

" Formacioén obligatoria inicial y periédica para la tripulacién, personal de turnos de
tripulaciéon y personal administrativo afectado.

Otros elementos

" Requerimiento al operador para especificar como se garantiza la alimentacion en el
Manual de Operaciones.

" Requisitos mejorados acerca de mantenimiento de registros.
Impacto social

En general, se espera que los impactos sociales sean limitados, pues la norma representa
una cuidadosa y bien equilibrada actualizaciéon de la Subparte Q.

Impacto econémico

En general, se estima un efecto econdmico bajo para la propuesta de la Agencia. Las
aerolineas de bajo coste deberian tener un impacto insignificante en el coste y los
operadores legados, regionales y de carga un impacto de coste limitado. Los operadores
charter pueden incurrir en un impacto de coste mas significativo que las otras categorias
de operadores, sobre todo debido a la prohibicion de asientos de clase econémica como
instalaciones de descanso en vuelo, pero esto tiene que ser balanceado por las mejoras
de seguridad relacionadas. Ademas, la flexibilidad que ofrece el uso de especificaciones
de certificacibn en esta area, combinada con medidas de transicion apropiadas,
proporcionara a los operadores charter una oportunidad de desarrollar alternativas en
instalaciones de descanso en vuelo, satisfaciendo tanto a su modelo econémico como a la
exigencia de un nivel de seguridad elevado y uniforme.

Impacto en la coordinacion y armonizacién reglamentaria

De esta propuesta de la Agencia se espera un impacto positivo en la armonizaciéon. La
norma mejorara las condiciones de competencia equitativas en la UE y por este medio
contribuird a una competencia justa. Hasta hoy los reglamentos de fatiga de tripulacion
no han sido identificados como un tema de armonizacién entre la Agencia y su
contraparte internacional principal. Por otra parte, la norma no representa un cambio
fundamental a la norma vigente, por lo que se espera que el impacto en la coordinaciéon y
armonizacion internacional sea insignificante.

Colonia, 28 de septiembre de 2012.

P. GOUDOU

Director Ejecutivo
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