Europejska Agencja Bezpieczenstwa 28 wrze 2012
Lotniczego

OPINIA NR 04/2012

EUROPEJISKIEJ AGENCJII BEZPIECZENSTWA LOTNICZEGO

z dnia 28 wrzesnia 2012 r.

do rozporzadzenia ustanawiajacego przepisy wykonawcze dotyczace ograniczen
czasu lotu i stuzby oraz wymogow dotyczacych odpoczynku (FTL) w
zarobkowym transporcie lotniczym (CAT) przy uzyciu samolotow

oraz

do rozporzadzenia zmieniajacego rozporzadzenie (WE) nr XXX/2012 z dd Miesiac
Rok r. ustanawiajacego wymagania techniczne i procedury administracyjne
dotyczace operacji lotniczych

~Przepisy wykonawcze dotyczace ograniczen czasu lotu i stuzby oraz wymogow
dotyczacych odpoczynku (FTL) w zarobkowym transporcie lotniczym (CAT) przy
uzyciu samolotow"”
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STRESZCZENIE

1. Celem niniejszej opinii jest zaproponowanie Komisji aktualizacji obowigzujacych
przepisdw dotyczacych ograniczen czasu lotu i stuzby oraz wymogoéw dotyczacych
odpoczynku (zwanych dalej ,FTL") w zarobkowym transporcie lotniczym (zwanym dalej
~CAT”) realizowanym przy uzyciu samolotow, ustanowionych w podczesci Q
rozporzadzenia (WE) nr 1899/2006, znanych réwniez jako EU-OPS.

2. Niniejsza opinia zawiera réwniez propozycje wspodlnych przepiséw UE w obszarach
dotychczas regulowanych na poziomie krajowym zgodnie z art. 8 EU-OPS, mianowicie w
zakresie:

a) dzielonego okresu stuzby;
b) odpoczynku réwnowazgcego rdznice stref czasowych;
c) ustalen w zakresie skréconego okresu odpoczynku;

d) wydtuzania okresu petnienia stuzby na poktadzie w zwigzku z odpoczynkiem w trakcie
lotu oraz

e) pozostawania w gotowosci w trybie innym niz gotowos$¢ w porcie lotniczym.

3. Niniejsza propozycja zawiera pewng liczbe zmian i wyjasnien w zakresie bezpieczenstwa
odnoszacych sie do obowigzujgcego rozporzadzenia.

4., Proponowane przepisy wykonawcze obejmuja nastepujace zmiany w zakresie
bezpieczenstwa:

» zmiana definicji terminu ,zaaklimatyzowany”, w lepszym stopniu uwzgledniajaca
wptyw réznic stref czasowych;

» |epsza ochrona przed skumulowanym przemeczeniem dzieki limitowi kroczacemu
wynoszacemu 1 000 godzin lotu w okresie 12 kolejnych miesiecy oraz dodatkowemu
limitowi wynoszacemu 110 godzin stuzby w okresie 14 dni;

» |epsza ochrona przed skumulowanym przemeczeniem dzieki dtuzszym okresom
wydtuzonego odpoczynku regeneracyjnego dwa razy w miesigcu;

» |epsza ochrona przed skumulowanym przemeczeniem dzieki dodatkowym wymogom
dotyczacym odpoczynku majacym zréwnowazy¢ wptyw grafikdw zaktdcajacych;

* |lepsza ochrona przed przemeczeniem przejsciowym dzieki wydtuzeniu okna, w trakcie
ktérego FDP skraca sie do 11 godzin od godz. 17:00 do godz. 05:00.

5. Proponowane przepisy wykonawcze zawierajg nastepujace wyjasnienia:

= kalkulacja maksymalnego podstawowego FDP na podstawie tabeli zamiast wzoru,
ktéry dotychczas skutkowat réznymi interpretacjami;

= definicja minimalnych standardow zakwaterowania podczas pozostawania w gotowosci
w porcie lotniczym;

= wyjasnienie przepiséw regulujgcych podejmowanie decyzji wedtug uznania dowddcy
odzwierciedlajace interpretacje OPS 1.1120 autorstwa Komitetu Bezpieczenstwa
Lotniczego.

6. W odniesieniu do tych obszaréw obecnie regulowanych na poziomie krajowym przepisami
art. 8 EU-OPS (zob. pkt 2 wyzej) Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego (zwana
dalej ,Agencjq”) proponuje stosowanie specyfikacji certyfikacyjnych podanych w art. 22
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rozporzadzenia podstawowego®. Operatorzy moga odej$¢ od specyfikacji certyfikacyjnych
przez wprowadzenie programu okreslania indywidualnego czasu lotu, pod warunkiem ze
zostat on zatwierdzony przez panstwo czionkowskie i uzyskat pozytywna ocene Agencji.
Stosowanie specyfikacji certyfikacyjnych nie tylko zapewni niezbedng elastycznosé, co juz
zrobiono na mocy art. 8 EU-OPS, ale réwniez zagwarantuje powstanie znacznie bardziej
wyréwnanego pola dziatania dla operatorow przez natozenie na Agencje obowigzku oceny
wszystkich proponowanych odstepstw.

7. Oprocz wyréwnanego pola dziatania specyfikacje certyfikacyjne wprowadzg pewng liczbe
usprawnien z zakresu bezpieczenstwa:

» skrécenie maksymalnego FDP w mniej korzystnej porze doby z 11 godzin 45 minut do
11 godzin;

» wydtuzenie okresu petnienia stuzby w zwigzku z odpoczynkiem w czasie lotu zostanie
uzaleznione od rodzaju zaplecza wypoczynkowego na poktadzie;

= wydtuzenie okresu petnienia stuzby w zwigzku z odpoczynkiem w czasie lotu w fotelach
klasy ekonomicznej nie bedzie dozwolone;

= przepisy regulujgce dzielony okres stuzby bedg opiera¢ sie na zdefiniowanych
minimalnych normach dotyczacych zakwaterowania i odpowiedniego zakwaterowania;

» zlagodzenie skutkéw naprzemiennych rotacji wschdd-zachdd;

* pozostawanie w gotowosci w trybie innym niz gotowos$¢ w porcie lotniczym zostanie
ograniczone do 16 godzin;

= jasno okreslone wymagania dotyczace jakosci i rodzaju zaplecza lotniskowego
przeznaczonego do pozostawania w gotowosci;

* maksymalna taczna dtugosé pozostawania w gotowosci w porcie lotniczym i FDP bedzie
wynosi¢ 16 godzin, chyba ze przewidziane zostang inne $rodki tagodzace;

» przepisy dotyczace skréconego okresu odpoczynku beda gwarantowac¢ mozliwos¢ 8
godzin snu.

8. W niniejszej opinii w peflni uwzgledniono stosowne badania naukowe znajdujace sie w
domenie publicznej. Niemozliwe bylo jednak dostowne wykorzystanie wynikéw wielu
badann naukowych przeprowadzonych w warunkach znaczaco rdéznigcych sie od
podlegajacych europejskim ramom regulacyjnym (w szczegdlnosci w zakresie wymogow
dotyczacych odpoczynku) Ilub wykonanych w bardzo konkretnym kontekscie
operacyjnym. Wykorzystanie tych wynikow miato charakter jakosciowy lub nawet
przyblizony.

9. Po wprowadzeniu tego przepisu niezbedne bedzie obserwowanie, czy zatozone cele sgq
sprawnie i skutecznie realizowane. Konieczne jest rowniez zapewnienie identyfikacji
wszelkich pdzniejszych wydarzen zewnetrznych mogacych wymusi¢ ponowng ocene tych
celow. Proponuje sie zatem wdrozenie programu prac nad przemeczeniem i jakoscig
pracy pilotdw. Program taki obejmowatby gromadzenie danych w dlugim okresie,
monitorowanie wptywu nowych przepiséw, ocene skutecznosci obowigzujacych w branzy
metod zarzadzania przemeczeniem oraz badanie konkretnych spraw zgodnie z
potrzebami. Wéréd badanych zagadnien mogaq sie znalez¢ miedzy innymi:

= wplyw petnienia stuzby przez ponad 13 godzin w korzystniejszej porze doby;

= wplyw pefnienia stuzby przez ponad 10 godzin w mniej korzystnej porze doby;

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r. w
sprawie wspdlnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji
Bezpieczenstwa Lotniczego oraz uchylajace dyrektywe Rady 91/670/EWG, rozporzadzenie (WE) nr
1592/2002 i dyrektywe 2004/36/WE (Dz.U. L 79, 19.03.2008, s. 1)
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= wptyw petnienia stuzby przez ponad 11 godzin na czionkdw zatogi o nieznanym stopniu
aklimatyzacji;

= mozliwy wptyw duzej liczby odcinkéw (>6) na czujnos¢ cztonkdw zatogi oraz
= wptyw grafikdw zaktdcajacych na taczne ograniczenia.

10. Niniejsza propozycja powstata w wyniku dwodch rund szeroko zakrojonych konsultacji
publicznych, przy wsparciu grupy ekspertéw reprezentujgcych panstwa czionkowskie,
operatorow lotniczych oraz stowarzyszenia skupiajace czionkdw zatdg lotniczych i
personelu pokfadowego oraz w konsultacji z trzema niezaleznymi naukowcami. Chociaz
nie byto mozliwe osiggniecie petnego konsensusu we wszystkich kwestiach, caty proces
pozwala Agencji na stwierdzenie, ze jej propozycja odzwierciedla poglad wiekszosci
ekspertow i interesariuszy.

I. Informacje ogolne

Opis problematyki

11. Celem niniejszej opinii jest przedstawienie Komisji propozycji zmian w art. 2 i art. 8
rozporzadzenia Komisji (WE) nr XXX/2012, zataczniku II (dalej cze$¢ AROQ) i zataczniku
III (dalej cze$¢ ORO) do rozporzadzenia Komisji (WE) nr XXX/2012, a takze wsparcie
Komisji w ustanowieniu przepisow wykonawczych dotyczacych FTL w zarobkowym
transporcie lotniczym realizowanym przy uzyciu samolotéw. Zakres tego dziatania
regulacyjnego zarysowano w zakresie zadan (dalej ToR: Terms of Reference) do zadania
regulacyjnego OPS.055°, bedacego czedciq programu dziatan regulacyjnych Agencji na
lata 2010-2013 i szczegbétowo opisanego ponizej. Z zakresu niniejszej opinii wytaczono
dziatalnos¢ taksowki powietrznej prowadzonej przy uzyciu samolotu, operacje
ratownictwa medycznego wykonywane przy uzyciu samolotow oraz operacje samolotowe
wykonywane z jednym pilotem. Odniesiono sie do nich w innych zadaniach regulacyjnych
(RMT.0346, RMT.0429 oraz RMT.0430).

12. Opinia zostata przyjeta zgodnie z procedura okreédlong przez Zarzad Agencji®, zgodnie z
postanowieniami art. 19 rozporzadzenia podstawowego.

13. Proponowane przepisy uwzgledniajg rozwdj Unii Europejskiej i prawa miedzynarodowego
zgodnie z celami ustalonymi w art. 2 rozporzadzenia podstawowego. Proponowane
przepisy sg zgodne ze standardami i zalecanymi praktykami ICAO.

14. Obowigzujace ramy prawne dotyczace FTL ustanowiono w podczesci Q* EU-OPS.
Zharmonizowane przepisy zapewnig minimalny poziom bezpieczenstwa przez
ustanowienie zbioru prawnie wigzacych wymagan. W obszarze objetym przepisami
podczesci Q jest jednakze kilka przypadkow, w ktorych w réznych panstwach
cztonkowskich zastosowanie majg rézne przepisy. Powody tego sg nastepujace:

» Motyw 7 rozporzadzenia odnosi sie do tzw. klauzuli o nieobnizaniu poziomu ochrony,
ktéra upowaznia panstwa czionkowskie do utrzymania ustawodawstwa zawierajgcego
przepisy korzystniejsze niz ustanowione w rozporzadzeniu (WE) nr 1899/2006 oraz do
utrzymania lub zawarcia uktadow zbiorowych pracy, ktoérych postanowienia dotyczace
FTL zapewniajg wieksza ochrone niz przepisy podczesci Q.

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

Decyzja Zarzadu dotyczaca procedury, ktdra zostanie zastosowana przez Agencje do wydawania
opinii, specyfikacji certyfikacyjnych oraz wytycznych (procedura tworzenia przepiséow). EASA MB 08-
2007, 13.06.2007 r.

Podczes¢ Q - ograniczenia czasu lotu i stuzby oraz wymogi dotyczace odpoczynku, w zatgczniku III do
rozporzadzenia Komisji (WE) nr 859/2008 z 20 sierpnia zmieniajgcego rozporzadzenie Rady (EWG) nr
3922/91 w odniesieniu do wspdélnych wymagan technicznych i procedur administracyjnych majacych
zastosowanie do komercyjnego transportu lotniczego.
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= W motywie 11 rozporzadzenia (WE) nr 1899/2006 zwraca sie uwage na to, iz panstwa
cztonkowskie mogg stosowac przepisy krajowe dotyczace FTL, o ile mieszczg sie one w
przedziale wyznaczonym przez gorne i dolne limity ustanowione w podczesci Q.

= W podczesci Q nie uwzgledniono pewnych elementéw FTL, sg to mianowicie: przepisy
dotyczace wydtuzenia FDP w zwigzku z dzielonym okresem stuzby, wydtuzenia FDP w
zwigzku z odpoczynkiem w czasie lotu, wymogow dotyczgcych odpoczynku majacych
rownowazy¢ wptyw roznic stref czasowych na cztonkdw zatogi, ustalen w zakresie
skroconego okresu odpoczynku oraz pozostawania w gotowosci do petnienia stuzby. W
tym zakresie art. 8 ust. 4 rozporzadzenia (WE) nr 1899/2006 pozwala panstwom
cztonkowskim na przyjecie lub utrzymanie wiasnych przepiséw do czasu ustanowienia
przepisdw wspdlnotowych.

15. Przyjmujac rozporzadzenie (WE) nr 1899/2006, Parlament Europejski i Rada specjalnie
zazadali od Agencji, by ta pomogta Komisji w przygotowaniu propozycji przepisow
zmieniajacych stosowne przepisy techniczne podczesci Q EU-OPS.

16. Opublikowany 20 listopada 2009 r. ToR do zadania regulacyjnego OPS.055 zobowigzywat
do podjecia nastepujacych dziatan:

» przeglad ograniczen czasu lotu i stuzby oraz wymogdéw dotyczacych odpoczynku
okreslonych w podczesci Q;

» zajecie sie obszarami/punktami objetymi podczescia Q EU-OPS, ktére obecnie
podlegajq przepisom krajowym zgodnie z art. 8 ust. 4 rozporzadzenia Rady (EWG) nr
3922/91 (np. wydtuzony FDP przy zwiekszonej liczebnosci zatogi lotniczej, dzielony
okres stuzby, przekraczanie stref czasowych, skrécony okres odpoczynku oraz
pozostawanie w gotowosci do petnienia stuzby) oraz

= uwzglednienie wszystkich odpowiednich, publicznie dostepnych badan/ocen
naukowych i/lub medycznych, doswiadczenia praktycznego, a takze wnioskdéw
wyciggnietych przez Komitet Bezpieczenstwa Lotniczego z dyskusji na temat
przepisdw podczesci Q, odpowiednich uwag do NPA 2009-02, doswiadczen z zakresu
zgtaszania wnioskdéw o odstepstwa od podczesci Q, wszelkich aktualnych SARP ICAO
oraz rozwoju sytuacji na arenie miedzynarodowej. W szczegdlnosci uwzglednié
nalezato wyniki pracy Grupy Zadaniowej ICAO ds. systemu zarzadzania ryzykiem
przemeczenia.

Postanowienia art. 8

17. Wraz z przyjeciem rozporzadzenia (WE) nr 1899/2006, ustawodawca wprowadzit
~Zatgcznik 111”7 Wspdlne wymagania techniczne | procedury administracyjne majace
zastosowanie wobec zarobkowego przewozu lotniczego, zawierajacy podczes¢ Q -
ograniczenia czasu lotu i stuzby oraz wymogi dotyczace odpoczynku. Motyw 7 tego
rozporzadzenia wyjasnia jego cel w zakresie FTL: ,ustanowienie zharmonizowanych norm
bezpieczenstwa na wysokim poziomie, rowniez w zakresie ograniczen czasu lotu i stuzby
oraz okreséw odpoczynku”.

18. Ztozonos¢ tej kwestii nie pozwolita jednakze na harmonizacje wszystkich elementéw FTL.
Zgodnie z zasadami pomocniczosci i proporcjonalnosci okreslonymi w art. 5 Traktatu
ustanawiajagcego Wspdlnote Europejska’, art. 8 ust. 4 rozporzadzenia Rady (EWG) nr
3922/91 zezwolit panstwom czionkowskim na ,przyjecie lub utrzymanie przepisow
dotyczgcych:

= OPS 1.1105 pkt 6 — wydiuzony FDP (dzielony okres stuzby);
= OPS 1.1110 pkt 1.3 odpoczynek rownowazacy réznice stref czasowych;

= OPS 1.1110 pkt 1.4.1 - ustalenia dotyczace skroconego okresu odpoczynku;

5 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:C:2010:083:FULL:EN:PDF.
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= OPS 1.1115 - wydluzenie okresu petnienia stuzby na poktadzie w zwigzku z
odpoczynkiem w trakcie lotu; oraz

= OPS 1.1125 pkt 2.1 - inne formy pozostawania w gotowosci do stuzby.
do czasu ustanowienia przepisow wspolnotowych opartych o wiedze i najlepsze praktyki”,

Podane wyzej elementy FTL dotycza potrzeb operacyjnych, ktére mogg rézni¢ sie w
poszczegdlnych krajach cztonkowskich w zaleznosci od potozenia geograficznego, rodzaju
infrastruktury stuzacej transportowi lotniczemu itp. Taka potrzebna elastycznos$¢ sama w
sobie nie jest zaprzeczeniem harmonizacji norm bezpieczeristwa na wysokim poziomie.

Motyw 11 rozporzadzenia podstawowego (dalej ,BR”, Basic Regulation) sugeruje, iz
.przepisy powinny uwzglednia¢ mozliwos¢ osiggniecia identycznego poziomu
bezpieczeristwa innymi sposobami”.

a- Stosowanie specyfikaciji certyfikacyjnych

Art. 22 pkt 2 BR proponuje wprowadzenie w odniesieniu do ograniczen czasu lotu
narzedzia regulacyjnego w postaci specyfikacji certyfikacyjnych (dalej ,CS”, Certification
Specifications). Pozwoli to panstwom czionkowskim na zatwierdzanie indywidualnych
rozwigzan dotyczacych konkretnych potrzeb operacyjnych.

W odniesieniu do elementow FTL, ktoére zostaty juz w petni zharmonizowane w ramach
podczesci Q, Agencja proponuje wprowadzenie zbioru przepisow wykonawczych. Z
drugiej strony, w odniesieniu do wyzej wymienionych elementéw FTL, ktdre na mocy art.
8 oddano do decyzji panstw cztonkowskich, Agencja proponuje wprowadzenie zbioru CS,
opracowanych w oparciu o najlepsze praktyki obowigzujace w panstwach cztonkowskich
oraz zasady naukowe.

Stosowanie CS zapewni elastycznos¢, ktorej koniecznos¢ dostrzezono juz, wprowadzajac
art. 8 EU-OPS. Ponadto zapewni to powstanie znacznie bardziej wyrownanego pola
dziatania dla operatoréw przez natozenie na Agencje obowigzku oceny wszystkich
proponowanych odstepstw od trybu art. 22.

b- Tryb art. 22

Art. 22 pozwala panstwom czionkowskim na zatwierdzanie indywidualnych programéw
okreslania czasu lotu odchodzacych od CS wydanych pierwotnie przez Agencje. Takie
indywidualne propozycje sa nastepnie oceniane przez Agencje pod katem naukowym i
medycznym. Panstwa cztonkowskie mogg zatwierdza¢ programy indywidualne dopiero po
zawiadomieniu o braku zastrzezen ze strony Agencji. W przypadku zaproponowania przez
Agencje jakichkolwiek zmian nalezy je podaé¢ dyskusji z udziatem panstwa
cztonkowskiego. Zatwierdzenie moze zosta¢ wydane, jezeli proponowane zmiany sg do
przyjecia przez panstwo cztonkowskie. Tylko w przypadku gdy panstwo cztonkowskie nie
zgadza sie z wnioskami Agencji dotyczacymi danego programu indywidualnego sprawe
przekazuje sie do Komisji celem stwierdzenia, czy program spetnia cele BR w zakresie
bezpieczenstwa.

W celu oceny indywidualnych programoéw okreslania czasu lotu Agencja przewiduje
powotanie zespotu ekspertdw, w ktérego skiad weszliby przedstawiciele panstw
cztonkowskich, operatorow, stowarzyszen =zatdg oraz Agencji. Kryterium wyboru
ekspertéw bedzie wiedza naukowa i medyczna i/lub doswiadczenie operacyjne w zakresie
FTL.

Ocena naukowa

26.

Przyjmujac rozporzadzenie (WE) nr 1899/2006, Parlament Europejski i Rada specjalnie
zazadali od EASA, by ta dokonata naukowej i medycznej oceny podczesci Q (zob.
rozporzadzenie (WE) nr 3922/91, nowy art. 8 lit. @) i w miare potrzeb pomogta Komisji w
przygotowaniu propozycji regulacyjnych:
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W terminie do 16 stycznia 2009 r. Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego
przeprowadza naukowa i medyczng ocene przepisow zatacznika III czesS¢ Q, oraz, jezeli
jest to wlasciwe, czesci O.

Bez uszczerbku dla art. 7 rozporzgdzenia (WE) nr 1592/2002 Parlamentu Europejskiego i
Rady z dnia 15 lipca 2002 r. w sprawie wspdlnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i
utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenistwa Lotniczego, Europejska Agencja
Bezpieczenstwa Lotniczego udziela Komisji pomocy w przygotowaniu wnioskow
dotyczacych zmian stosowanych przepiséw technicznych zatacznika III czes¢ O i czesc

Q”.

W styczniu 2007 r. Agencja utworzyta grupe doradczg ds. ograniczen czasu lotu z
zadaniem doradzania Agencji w nastepujacych kwestiach:

» identyfikowanie wszelkich punktéw spornych miedzy interesariuszami dotyczacych
przepisow podczesci Q,

» opracowanie zakresu zadan dla przetargu, w tym obiektywnych pytan do
przedstawienia zespotowi ekspertéw, sposobu i czestotliwosci sktadania sprawozdan
przez konsultanta oraz formy sprawozdania korncowego,

» ustanowienie kryteriow wyboru ekspertow zapewniajacych spetnienie najwyzszych
standarddw niezaleznosci, kompetencji eksperckich i profesjonalizmu,

= wybdér odpowiedniego konsultanta, ktory przeprowadzi badanie zgodnie z
wyznaczonym zakresem (w oparciu o powyzsze kryteria) oraz

= monitorowanie przebiegu badania.

W dniu 11 listopada 2008 r. specjaliSci od FTL, ktérzy wykonali powyzszg ocene,
przedstawili Agencji swdéj raport, znany jako ,Raport Moebusa”. W raporcie tym zawarto
roznorodne wnioski, ktére mozna ogdlnie okresli¢ jako ,rekomendacje, Srodki
ostroznosci, rady, wytyczne, pytania oraz potrzebe dalszej kontroli i ukierunkowanych
badan”. Raport wywotat dyskusje z réznymi grupami interesu, ktére mialy sprzeczne
poglady na zawarte w nim wnioski.

Podczas opracowywania NPA 2010-14, grupa ds. tworzenia przepisdw utworzona przez
Agencje dokonata przegladu nie tylko Raportu Moebusa, ale réwniez pewnej liczby
odpowiednich, dostepnych publicznie badan naukowych®. Ponadto, w odpowiedzi na
wniosek interesariuszy, w trakcie konsultacji publicznych postanowienia NPA 2010-14
poddano ocenie naukowej, korzystajac ze wsparcia trzech niezaleznych naukowcéw.

W trakcie analizy przedstawionego materiatu naukowego coraz bardziej oczywiste
stawalo sie, ze ocena naukowa dowolnego programu FTL oparta na literaturze ma swoje
ograniczenia. Krytyczna ocena, jakiej poddano Raport Moebusa, wykazata, ze wyniki
statystycznej analizy danych o wypadkach i incydentach, ktére wydarzyty sie w innych
warunkach prawnych regulujgcych wymagania w zakresie odpoczynku, niekoniecznie
przystajg do europejskiej branzy lotniczej, ktéra w tym obszarze historycznie podlega
surowym wymogom.

Z powodu silnej korelacji réznych elementéw FTL, nie jest mozliwe przeprowadzenie
oceny ilosciowej nowych przepiséw przed ich wprowadzeniem. Przemeczenie cziowieka to
bardzo ztozone zjawisko. Dlatego jakiekolwiek réznice miedzy parametrami bazowymi
ocenianego programu, tzn. wymaganiami dotyczacymi odpoczynku, a $rodowiskiem
operacyjnym badania sprawiaja, ze precyzyjne rekomendacje iloSciowe nie mogg byc¢
traktowane dostownie. Z tego powodu ocena naukowa oparta na literaturze moze stuzy¢
jedynie okresleniu trendow i wskazaniu obszarow godnych szczegdlnej uwagi, a nie
wyznaczeniu miniméw i maksiméw dla najwazniejszych elementéw FTL.

6

Ich lista znajduje sie w pkt 9.1 Bibliografia ,Oceny skutkdéw regulacji” dla niniejszej opinii.
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Niemniej jednak petne badanie naukowe, obejmujgce gromadzenie danych w $rodowisku
operacyjnym bytoby przydatne w formutowaniu miarodajnych wnioskéw na temat wptywu
konkretnych elementéw FTL. Jednakze takie badanie moze dostarczy¢ sensownych
wynikéw, tylko jezeli zostanie wykonane ex-post, czyli nowy przepis trzeba by byto w
petni wprowadzi¢ jeszcze przed jego zorganizowaniem. W sporzadzonej na potrzeby
niniejszej opinii ocenie skutkéw regulacji szczegétowo omédwiono propozycje wdrozenia
programu prac nad przemeczeniem i jakoscig pracy zatdg lotniczych majacego ocenié
skutecznos$¢ proponowanych przepiséw.

Konsultacje

Niniejszg opinie sporzadzono w oparciu o zawiadomienie o proponowanej zmianie (NPA)
oznaczone jako 2010-147, ktdre zawierato projekt opinii do rozporzadzenia Komisji
ustanawiajgcego przepisy wykonawcze dotyczace ograniczen czasu lotu i stuzby oraz
okresow odpoczynku w zarobkowym transporcie lotniczym (CAT) realizowanym przy
uzyciu samolotéw i ktére opublikowano na witrynie internetowej Agencji dnia 20 grudnia
2010 r.

Do daty zamkniecia dokumentu, czyli do 20 marca 2011 r., Agencja otrzymata 49 819
uwag od oséb prywatnych i organizacji, w tym od wiadz krajowych, organizacji
zawodowych oraz firm prywatnych.

Wszystkie uwagi otrzymane do NPA 2010-14 poddano przegladowi, analizie pod katem
ich znaczenia dla proponowanych zmian i podsumowano z rozbiciem na poszczegdlne
ustepy przepisu. Podsumowania uwag, odpowiedzi na nie oraz zrewidowang tresé
przepisu przedstawiono w dokumencie reakcji na uwagi (CRD).

Projekt tresci CRD omowiono z grupg rewizyjng podczas siedmiu spotkan miedzy
kwietniem 2011 r. i listopadem 2011 r. Skifad grupy rewizyjnej dobrano w taki sposdb,
aby rozne grupy interesariuszy byly reprezentowane tak samo jak w pierwotnej grupie
ds. tworzenia przepiséw. Do udziatu w jednym z tych spotkan i przedstawienia swoich
ustalen zaproszono trzech niezaleznych naukowcéw, ktéorym Agencja zlecita
przygotowanie uwag do niektérych czesci NPA 2010-14.

W trakcie specjalnego spotkania grupy doradczej krajowych witadz lotniczych (Advisory
Group of National Aviation Authorities, AGNA) zwotanego na 24 pazdziernika 2011 r. w
trybie art. 7 procedury dziatan regulacyjnych, przedstawiciele krajowych wtadz lotniczych
(NAA) przedstawili Agencji wytyczne dotyczace nastepujacych 12 zagadnien:

* maksymalna dopuszczalna dobowa diugos$¢ okresu petnienia stuzby na poktadzie (FDP)
w najbardziej sprzyjajacej porze doby;

* maksymalna dopuszczalna dobowa dtugo$¢ FDP w nocy;

= potrzeba utrzymania jednogodzinnego wydtuzenia zamiast wiaczania go do
maksymalnego podstawowego FDP;

» skrécenie maksymalnej dopuszczalnej dobowej dtugosci FDP dla lotow obejmujacych
ponad 6 odcinkow (poza podczescig Q);

» wplyw okna nizu dobowego (Window of Circadian Low, WOCL) na wydluzenie czasu
stuzby w zwigzku z odpoczynkiem w trakcie lotu;

= wplyw liczby odcinkéw na wydiuzenie czasu stuzby w zwigzku z odpoczynkiem w
trakcie lotu;

» mozliwos¢ korzystania z foteli klasy ekonomicznej na potrzeby odpoczynku w trakcie
lotu;

7

Patrz dziatania regulacyjne przedstawione na stronie
http://www.easa.europa.eu/ws prod/r/r archives.php.
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= potrzeba wprowadzenia dodatkowego tacznego limitu czasu stuzby co 14 dni w celu
ztagodzenia skutkow kumulowania sie przemeczenia;

» potrzeba wydtuzonych odpoczynkéw regeneracyjnych w celu zréwnowazenia skutkdéw
nieregularnych godzin pracy;

» wartos$¢ dodana przepiséw dotyczacych skréconego okresu odpoczynku w poréwnaniu
z dzielonym okresem stuzby;

* maksymalna dtugos$¢ czasu pozostawania w gotowosci do petnienia stuzby w miejscu
zatrudnienia oraz zwigzane z tym $rodki tagodzace oraz

*= najlepszy sposéb ujecia w niniejszej propozycji potrzeby elastycznosci operacyjnej.

38. W wyniku omowionych powyzej wielostronnych konsultacji z wladzami, stowarzyszeniami
i operatorami, w dniu 18 stycznia 2012 r. na stronie internetowej Agencji opublikowano
dokument CRD zawierajacy zgtoszone uwagi oraz wykaz wszystkich oséb i/lub
organizacji, ktore je podniosty. Termin zgtaszania reakcji uptynat dnia 19 marca 2012 r.

39. W odpowiedzi na CRD Agencja otrzymata reakcje od 100 podmiotow, w tym krajowych
wiadz lotniczych, organizacji i oséb prywatnych. Rysunki ponizej przedstawiajg przeglad
przestanych reakcji. Dodatkowo, w dniach 15 i 16 maja Agencja spotkata sie z grupg
rewizyjng w celu omoéwienia kwestii, ktore po ocenie reakcji na dokument CRD zyskaty
specjalne znaczenie.

Authorities; 11 International
Other organisations; i operator
5 s Indviduals; 14 organisation; 6
ST National operator
organisation; 3
Operators; 18
National crew
organisations; 40
International crew
organisations; 3

Other organisations Inne organizacje

Individuals Osoby prywatne

Authorities Wiadze

International operator organisation Miedzynarodowa organizacja skupiajgca operatoréw

National operator organisation Krajowa organizacja skupiajaca operatoréw

Operators Operatorzy

International crew organisations Miedzynarodowe organizacje skupiajgce cztonkoéw zatdg

National crew organisations Krajowe organizacje skupiajace cztonkdw zatdg
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Tres¢ opinii oraz struktura proponowanego przepisu
Niniejsza opinia sktada sie z nastepujacych dokumentéw:
= poprawka do rozporzadzenia ramowego w zakresie operacji lotniczych;

* nowa podczes¢ FTL w zataczniku III, cze$¢ ORO (Wymagania dotyczace organizacji)
oraz

» poprawka do sekcji 1 - Certyfikacja operatorow wykonujacych zarobkowe przewozy
lotnicze, podczes¢ OPS (Operacje lotnicze) zatacznika II, czes¢ ARO (Wymogi
dotyczace organow).

Ponizsza tabela przedstawia przeglad zatacznikdw do rozporzadzenia w sprawie operacji
lotniczych.

Annex I Annex IT
Definitions Part-ARO

Annex IT1 Annex IV
Part-ORO Part-CAT

Annex V Annex VI
Part-SPA Part-NCC

Annex VII Annex VIII
Part-NCO Part-S5P0O

Rozporzadzenie w sprawie
operacji lotniczych
GEN GEN Annex I Definitions Zatacznik I — | Annex II Part-ARO | Zatacznik II -
Definicje Czes¢ ARO
AOC AOC Annex III Part-ORO | Zatgcznik III — Czes$¢ | Annex IV Part-CAT | Zatacznik IV -
ORO Czes¢ CAT
DEC DEC Annex V Part-SPA Zatacznik V — Czes$¢ | Annex VI Part-NCC | Zatacznik VI -
SPA Czes$¢ NCC
MLR MLR Annex VII Part-NCO | Zatacznik VII - | Annex VIII Part- | Zatacznik VIII -
Czes$¢ NCO SPO Czes¢ SPO
SEC SEC
FC FC
CC CC
TC TC
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[FTL  [FTL ] | | | |

42. Propozycje regulacyjne dotyczace przepiséw wykonawczych w zakresie ograniczen czasu
lotu i stuzby oraz wymogow dotyczacych wypoczynku w operacjach CAT wykonywanych
przy uzyciu samolotow znajdujg sie w podczesci FTL zatgcznika III (czes¢ ORO)
rozporzadzenia Komisji nr XXX/2012.

Rozporzadzenie ramowe w sprawie operacji lotniczych

43. Rozporzadzenie ramowe w sprawie operacji lotniczych definiuje ogdlng zastosowalnos¢
zatgcznikow (czesci, ktdre obejmuje) oraz proponuje Srodki przejsciowe w formie
wytaczenia pewnych operacji, takich jak dziatalnos¢ takséwki powietrznej prowadzona
przy uzyciu samolotu, operacje stuzb ratownictwa medycznego wykonywane przy uzyciu
samolotu oraz operacje samolotowe wykonywane 2z jednym pilotem. Zostato
przygotowane jako rozporzadzenie zmieniajgce na podstawie pierwotnego rozporzadzenia
ramowego OPS przegtosowanego przez Komitet EASA dla pakietu CAT (opinia 04/2011)8
oraz podaje definicje pojecia ,dziatalnos¢ takséwki powietrznej” i okresla date wejscia w
zycie rozporzadzenia zmieniajacego.

Podczesc¢ FTL, Sekcja 1 - Przepisy ogdlne

44, Podczes$¢ FTL, Sekcja 1 zatacznika III (cze$¢ ORO) ustanawia wymagania ogdlne. Na
chwile obecng maja one zastosowanie wytacznie do operacji CAT. Ich stosowalnos¢ do
innych rodzajow operacji zostanie oceniona przy okazji realizacji pdézniejszych dziatan
regulacyjnych. Przepisy wykonawcze znajdujace sie w tej sekcji:

» Oopisujq zakres rozporzadzenia,
» definiujg najpowszechniej stosowane terminy i wyrazenia,
= okreslajg obowigzki operatoréw i cztonkow zatdg, oraz

» ustanawiajg cele i tre$¢ programu zarzadzania ryzykiem przemeczenia (Fatigue Risk
Management, FRM).

Podczesc¢ FTL, Sekcja 2 - Operatorzy wykonujacy zarobkowe przewozy lotnicze

45, Podcze$¢ FTL, Sekcja 2 zatacznika III (Cze$¢ ORO) zawiera okreslone przepisy majace
zastosowanie do operatoréw CAT. W tej sekcji przedstawiono zarys spoczywajgacego na
operatorach wykonujgcych zarobkowe przewozy Ilotnicze obowigzku wdrozenia i
utrzymania programow okreslania czasu lotu odpowiednich dla rodzaju prowadzonej
dziatalnosci. Przed wdrozeniem programy te majg by¢ zatwierdzane przez wiasciwy
organ.

46. Aby zapewnic¢ zgodnos¢ z przepisami rozporzadzenia podstawowego i podczesci ORO.FTL,
operatorzy moga skorzystac¢ ze stosownych specyfikacji certyfikacyjnych (CS) wydanych
przez Agencje. Przy ustanawianiu indywidualnego programu okreslania czasu lotu
operator moze odejs¢ od tych CS zgodnie z art. 22 ust 2 rozporzadzenia podstawowego,
tylko jezeli przedstawi odpowiedniemu organowi ocene pokazujacg, ze spetnione sg
wymagania tego rozporzadzenia oraz podczesci FTL.

47. Ta sekcja okresla najwazniejsze elementy FTL znane z podczesci Q EU-OPS. Sg to
mianowicie:

*» baza macierzysta;
» okres petnienia stuzby na pokfadzie (FDP) bez wydtuzen;

» mozliwo$¢ ustalenia réznych godzin zgtaszania sie dla zatogi lotniczej i personelu
pokfadowego;

8  Projekt rozporzadzenia w sprawie operacii lotniczych.
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= warunki, pod ktérymi FDP mozna wydluzy¢ oraz ograniczenia dotyczace takich
wydtuzen, w tym réwniez mozliwos$¢ wydtuzenia FDP w zwigzku z przerwg na ziemi;

* laczne ograniczenia godzin lotu i czasu stuzby;

= pozostawanie w gotowosci do petnienia stuzby;

= okresy odpoczynku;

* sposob zapewnienia wyzywienia dla cztonkdw zatogi oraz

* wymagania dotyczace prowadzenia dokumentacji.

Zatacznik II, Wymagania dotyczace organow w zakresie operacji lotniczych,

48.

podczesc OPS - Operacje lotnicze

Proponowana zmiana czesci ARO sugeruje wstawienie dwdéch nowych artykutow
dotyczacych:

» zatwierdzania indywidualnych programdw ustalania czasu lotu proponowanych przez
operatorow wykonujacych zarobkowe przewozy lotnicze oraz

= okreslania grafikow zaktdcajacych jako grafikow ,wczesnego typu” lub ,pdznego typu”
dla wszystkich operatoréw wykonujacych zarobkowe przewozy lotnicze objetych
nadzorem.

Projekt specyfikacji certyfikacyjnych FTL1, Zarobkowy transport lotniczy z uzyciem
samolotow — Operacje rozkladowe i czarterowe

49,

50.

IV.

Zgodnie z art. 8 ust. 4 rozporzadzenia Rady (EWG) nr 3922/91, wiele aspektéow FTL
pozostawiono do decyzji panstw cztonkowskich. Zostaty one ujete w projekcie decyzji
201X/XXX/R, CS FTL 1, w sposob odzwierciedlajacy najlepsze praktyki i doswiadczenie
operacyjne panstw cztonkowskich, z uwzglednieniem zasad i wiedzy naukowej. Sg to:

= okres petnienia stuzby na pokfadzie - specjalne warunki dotyczace stuzby podczas
nastepujacych po sobie nocy;

= okres petnienia stuzby na poktadzie - wydtuzenie FDP bez odpoczynku w trakcie lotu;

= okres petnienia stuzby na pokfadzie - wydtuzenie FDP w zwigzku z odpoczynkiem w
trakcie lotu;

= dzielony okres stuzby;

* rozne formy pozostawania w gotowosci do petnienia stuzby;

* minimalny okres odpoczynku réwnowazacy skutki grafikow zaktdcajacych;
* minimalny okres odpoczynku réwnowazacy réznice stref czasowych oraz

» skrécony okres odpoczynku.

Aby dac¢ peten obraz ochrony przed przemeczeniem, ktora zostanie wprowadzona dzieki
przepisom wykonawczym, Agencja udostepni na swojej stronie internetowej projekt
decyzji zawierajacy specyfikacje certyfikacyjne, alternatywne sposoby spetnienia
wymagan oraz wytyczne. W przypadku niektérych aspektéw FTL, petne znaczenie
proponowanych przepiséw wykonawczych mozna zrozumie¢ tylko w zwigzku z
dotyczacymi ich specyfikacjami certyfikacyjnymi.

Przeglad reakcji i wyjasnienie przepisow

Informacje ogolne

51.

Zakres

Reakcje na rozporzadzenie ramowe skupiaty sie na wytaczeniu spod przepisow
dziatalnosci takséwki powietrznej oraz na zakresie takiej dziatalnosci.
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Wedtug definicji dziatalnosci takséwki powietrznej proponowanej w rozporzadzeniu
ramowym, operacje CAT wykonywane przy uzyciu samolotow mozna sklasyfikowac jako
takiego rodzaju dziatalnosci, jezeli sq one:

* nierozkfadowe i wykonywane na zadanie oraz

= wykonywane przy uzyciu samolotéw o maksymalnej operacyjnej konfiguracji miejsc
pasazerskich (MOPSC) nieprzekraczajacej 19.

Projektowane przepisy wykonawcze zawarte w niniejszej opinii oraz dotyczace ich CS 1
nie bedg miec¢ zastosowania do dziatalnosci takséwki powietrznej. Jednakze w odczuciu
niektérych interesariuszy, taka dziatalnos¢ powinna podlega¢ tym samym przepisom co
inne operacje CAT zgodnie z podczescig Q.

Z zakresu niniejszej opinii wyfaczono réwniez operacje samolotowe wykonywane z
jednym pilotem, operacje stuzb ratownictwa medycznego wykonywane przy uzyciu
samolotow oraz operacje wykonywane przy uzyciu $migtowcoéw. Zostang one
uwzglednione w oddzielnych zadaniach regulacyjnych zgodnie z programem dziatan
regulacyjnych Agencji na lata 2012-2015°,

Przepisy wykonawcze, specyfikacje certyfikacyjne, alternatywne sposoby spetnienia
wymagan oraz wytyczne dotyczace dotychczas wytaczonych operacji zostang
opublikowane w poézniejszym terminie jako wyniki zadan regulacyjnych RMT.0346,
RMT.0429 oraz RMT.0430.

Srodki przej$ciowe

Niektorzy interesariusze zaproponowali $rodki przejsciowe w postaci klauzul ,opt-out”? .

Agencja uwaza, ze odpowiedniejszym Srodkiem przejSciowym jest ustalenie daty
stosowania proponowanych przepisdow na rok po ich wejsciu w zycie, o ile czas dzielacy te
daty bedzie wystarczajacy, aby umozliwi¢ operatorom dostosowanie sie do nowych
wymagan. Biorgc pod uwage mozliwy, bardziej negatywny wptyw na koszty operatorow
czarterowych, okreslony w ocenie skutkéw regulacji sporzgdzonej na potrzeby niniejszej
opinii, Agencja proponuje umozliwienie panstwom cztonkowskim skorzystania z klauzuli
opt-out w celu opdznienia o dodatkowy rok stosowania ustepu regulujagcego wydtuzanie
FDP w zwigzku z odpoczynkiem w trakcie lotu.

Programy ustalania czasu lotu

Podczes¢ FTL, Sekcja 2 - Operatorzy wykonujacy zarobkowe przewozy lotnicze - zawiera
zobowigzanie operatorow wykonujacych zarobkowe przewozy lotnicze do wdrozenia i
utrzymania programow ustalania czasu lotu odpowiednich dla prowadzonej dziatalnosci.
Przed wdrozeniem, programy te majgq by¢ zatwierdzane przez wiasciwy organ.

Aby zapewni¢ zgodnos$¢ z przepisami rozporzadzenia podstawowego i podczescig FTL,
operatorzy moga skorzystac¢ ze stosownych specyfikacji certyfikacyjnych (CS) wydanych
przez Agencje. Przy ustanawianiu indywidualnego programu okreslania czasu lotu
operator moze odejs$¢ od tych CS zgodnie z art. 22 ust 2 rozporzadzenia podstawowego,
tylko jezeli przedstawi odpowiedniemu organowi ocene pokazujaca, ze spetnione sa
wymagania tego rozporzadzenia oraz podczesci FTL.

Sekcja 2 rozwija rowniez najwazniejsze elementy FTL znane z podczesci Q EU-OPS.

10

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

2015%20and%20inventory.pdf.

Klauzula opt-out to $rodek przejsciowy, ktéry pozostawia panstwu cztonkowskiemu wybér w zakresie
przesuniecia daty wdrozenia konkretnego przepisu, w ramach konkretnego limitu czasowego
okreslonego prawem.

TE.RPRO.00036-001© Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego. Wszelkie prawa zastrzezone.
Dokument zastrzezony. Egzemplarze nie sa kontrolowane. Status zmian nalezy potwierdzi¢ za posrednictwem Strona 13 z 32

witryny internetowej/intranetowej EASA.



Opinia nr 04/2012 28 wrze 2012

59. Proponuje sie nastepujace zmiany w zafgczniku II - Wymagania dotyczgce organdw w
zakresie operacji lotniczych (czes¢ ARO) - do projektu rozporzadzenia Komisji w sprawie
operacji lotniczych - OPS:

= wiasciwy organ zatwierdza programy ustalania czasu lotu proponowane przez
operatorow po wykazaniu ich zgodnosci z przepisami tego rozporzadzenia,

» wiasciwy organ stosuje procedure ustanowiong w art. 22 rozporzadzenia
podstawowego w kazdym przypadku odejscia programu ustalania czasu lotu od
stosownych specyfikacji certyfikacyjnych wydanych przez Agencje; oraz

= wiasciwy organ okresla grafiki zaktdcajace jako grafiki ,wczesnego typu” lub ,péznego
typu” dla wszystkich operatoréw wykonujacych zarobkowe przewozy lotnicze objetych
jego nadzorem.

Wymagania techniczne
Definicje
60. W odpowiedzi na reakcje interesariuszy, niektore definicje doprecyzowano i

zaproponowano dodatkowe, majace na celu zwiekszenie przejrzystosci przepiséw
wykonawczych.

61. Definicje znajdujg sie w sekcji 1 podczesci FTL zatytutowanej ,Przepisy ogolne” i majq
zastosowanie do wszystkich operatordéw.

62. Wediug definicji terminu ,zaaklimatyzowany”, czionek zatogi pozostaje
zaaklimatyzowany przez 48 godzin po wylocie, zgodnie z trescig znang z podczesci Q, ale
zamiast odniesienia do czasu w bazie macierzystej, znajduje sie w niej odniesienie do
nowo zdefiniowanego terminu ,czas odniesienia”. Dalsza aklimatyzacja jest opisana w
tabeli, wedtug ktérej cztonek zalogi moze by¢ wcigz zaaklimatyzowany do czasu
miejscowego strefy czasowej wylotu, zaaklimatyzowany do strefy czasowej miejsca
docelowego lub stopien jego aklimatyzacji moze by¢ nieznany, w przypadku gdy czas
wskazywany przez jego zegar biologiczny znajduje sie gdzie§ miedzy czasem
miejscowym miejsca wylotu a czasem miejscowym miejsca docelowego.

63. W odpowiedzi na reakcje interesariuszy, aby uprosci¢ obliczanie maksymalnego FDP dla
cztonkow dotaczajacych do zatogi zaaklimatyzowanej do sasiednich stref czasowych,
wprowadzono nowy termin ,czas odniesienia”.

64. Wprowadzono kolejne nowe definicje:

= ,Zakwaterowanie” - definiuje minimalne standardy dotyczace zaplecza jakie nalezy
zapewnic cztonkom zatogi pozostajgcym w gotowosci w porcie lotniczym lub w trakcie
dzielonego okresu stuzby.

= ,Operacyjny czilonek zalogi” - termin stosowany w przepisach wykonawczych
dotyczacych tacznych ograniczen czasu lotu i stuzby.

» ,Zaplecze wypoczynkowe” - definiuje cel oraz minimalne kryteria dotyczace
udogodnien, jakie nalezy zapewni¢ cztonkom zatogi na potrzeby odpoczynku w trakcie
lotu;

= ,Odcinek” - wyjasnia, ze aby dang operacje mozna byto zaliczy¢ jako odcinek, nalezy
w niej uwzgledni¢ start i lgdowanie; oraz

« ,Odpowiednie zakwaterowanie” - definiuje minimalne standardy dotyczace
zaplecza, jakie nalezy zapewni¢ cztonkom zatogi w pewnych warunkach w trakcie
dzielonego okresu stuzby oraz minimalnego okresu odpoczynku w bazie macierzystej
miedzy dwoma lotami z przekroczeniem wiecej niz czterech stref czasowych.

Powyzsze definicje powinny wyeliminowaé niejasnosci i tym samym poprawié¢ stopien
harmonizacji.
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65. Do tresci wigczono trzy definicje, ktérych celem jest odpowiednie wyjasnienie
dodatkowych wymagan dotyczacych odpoczynku majacego zréwnowazy¢é skumulowany
wptyw stuzby zwigzanej z przekraczaniem stref czasowych lub petnionej w najbardziej
niekorzystnej porze doby:

= ,Okres przejsciowy miedzy przemieszczeniem ze wschodu na zachéd i z
zachodu na wschdéd” odnosi sie do rotacji z przekraczaniem wielu stref czasowych w
przeciwnych kierunkach.

= ,Rotacja” odnosi sie do serii nastepujacych po sobie okreséow stuzby, stuzby na
poktadzie oraz okreséw odpoczynku poza bazg macierzysta. Ta definicja jest potrzebna
do zrozumienia wymagan dotyczacych odpoczynku i obowigzkow spoczywajacych na
operatorach w zwigzku operacjami, ktorym towarzyszy przekraczanie wielu stref
czasowych. oraz

» ,Grafik zaklocajacy” odnosi sie do przypadkéw, w ktérych FDP lub kombinacja FDP
zakiéca mozliwos¢ snu czionka zatogi w godzinach do tego optymalnych.

66. W odpowiedzi na reakcje interesariuszy, do definicji ,grafika zaktdcajacego”
wprowadzono pojecia grafikdow zaktécajacych ,typu wczesnego” i ,typu pdéznego”.
Definicje ,wczesnego poczatku”, ,pbéznego =zakonczenia” oraz ,stuzby w nocy”
wykorzystane w CRD oparto na wynikach badan z udziatem zatdg lotniczych z Wielkiej
Brytanii. Jeden z autordéw!! tych badan stwierdzit, ze w zwigzku z réznicami kulturowymi
W rozumieniu stdow wczesny i pdzny, w innych panstwach europejskich moze zajsc
potrzeba wprowadzenia pewnych zmian w tych definicjach. Nowa koncepcja wymaga od
panstw cztonkowskich ustalenia czy grafiki zaktdcajace obowigzujace u wszystkich
nadzorowanych operatoréw wykonujgcych zarobkowe przewozy lotnicze sg typu
~wczesnego” czy ,pdznego” (zob. réwniez pkt 145.).

67. Pierwotnie proponowane okna czasowe utrzymano dla grafikéw zakidcajacych ,typu
po6znego”. W poréwnaniu z niezmienionymi definicjami grafikéw zaktécajacych ,, péznego
typu”, jezeli panstwo czionkowskie zdecydowato, ze grafiki jego operatoréw bedq
~Wczesnego typu”, FDP konczacy sie o godz. 23:00 uznawany jest za koniczacy sie pézno.
Postugujac sie tg sama logika, okno czasowe, w trakcie ktorego FDP zaczyna sie wczesnie
konczy sie godz. 05:59 zamiast o godz. 06:59. Definicja ,stuzby w nocy” jest taka sama
dla grafikdw zaktdcajacych ,typu wczesnego” i ,typu pdéznego”.

68. Przepisy dotyczace pozostawania w gotowosci do stuzby sg obecnie regulowane
przez panstwa czionkowskie. Trzy definicje, ktére znalazly sie w tresci rozporzadzenia
odnoszg sie do przepisdw dotyczacych pozostawania w gotowosci do petnienia stuzby.
Opierajg sie one na najlepszych praktykach z panstw czionkowskich lub stanowig
rozwiniecie pojecia ,pozostawania w gotowosci do petnienia stuzby” znanego z podczesci

Q:

= ,Dyzur na lotnisku” odnosi sie do stanu natychmiastowej gotowosci do otrzymania
zadania; oraz

= ,Rezerwa” odnosi sie do stanu, w ktérym cztonek zatogi jest gotowy do przyjecia
zadania z zachowaniem co najmniej dziesieciogodzinnego okresu zawiadomienia; oraz

= ,Pozostawanie w gotowosci do petnienia stuzby”, termin wywodzi sie z tresci
podczesci Q i zostat doprecyzowany w taki sposéb, ze teraz rozréznia miedzy
~pozostawaniem w gotowosci w porcie lotniczym" a ,pozostawaniem w gotowosci w
trybie innym niz gotowos$¢ w porcie lotniczym".

11 CRD 2010-14 Zatacznik III. Raporty naukowcédw: Wykorzystanie wiedzy specjalistycznej w ocenie
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W oczekiwaniu na przyszte zadania regulacyjne dotyczace takich operacji, wprowadzono
definicje ,,operacji o ultra dalekim zasiegu (ULR)".

Obowiazki operatora

Obowigzki operatoréw opisane w ORO.FTL.110 wywodzg sie albo bezposrednio z ustepu
dotyczacego tych obowigzkéw zawartego w podczesci Q, albo posrednio z wymagan
adresowanych do operatoréw w podczesci Q.

Obowiazki cztonka zatogi

Spoczywajacy na czionku zatogi obowigzek niepetnienia stuzby na poktadzie statku
powietrznego, jezeli wie lub podejrzewa, ze jest przemeczony, zgodnie z opisem tego
stanu podanym w pkt 7 lit. fi pkt 7 lit. g zatqcznika IV do rozporzadzenia podstawowego
zostat juz ujety w ust. CAT.GEN.MPA.100 rozporzadzenia nr XXX/2012. Odniesienie do
tego ustepu umieszczono dodatkowo w sekcji 1, podkreslajagc jednoczesnie, ze
cztonkowie zatogi powinni w optymalny sposdob wykorzystywa¢ okazje i zaplecze do
odpoczynku oraz odpowiednio planowac i wykorzystywac okresy odpoczynku.

Zarzadzanie ryzykiem przemeczenia (FRM)

ICAO zdefiniowata system zarzadzania ryzykiem przemeczenia (FRMS) jako ,sposdb
statego monitorowania i zarzadzania ryzykiem zwigzanym z przemeczeniem, polegajacy
na wymianie danych i oparty na wiedzy i zasadach naukowych oraz na doswiadczeniu
operacyjnym, ktérego celem jest zapewnienie, by odpowiedni personel zachowywat
odpowiedni poziom czujnosci podczas wykonywania swoich zadan". Wedtug
przygotowanego przez ICAO podrecznika FRMS dla instytucji regulacyjnych, FRM stosuje
zasady i procesy z obszaru zarzadzania bezpieczenstwem oraz aktywnie poszukuje
mozliwosci poprawienia procesdw operacyjnych i zmniejszenia ryzyka, a takze
identyfikuje braki i zdarzenia niepozadane. Struktura FRM jest wzorowana na strukturze
systemu zarzadzania bezpieczenstwem (SMS).

Ust. ORO.GEN.200 rozporzadzenia nr XXX/2012 zawiera wymog dotyczacy integraciji
systemu zarzadzania. Agencja uwaza, ze zarzadzanie ryzykiem przemeczenia (FRM)
nalezy wiaczy¢ do funkcjonujgcego w danej organizacji systemu zarzadzania jako
integralng czes$¢ zarzadzania bezpieczenstwem. Poglad ten odzwierciedlono w ust.
ORO.FTL.120, ktéry opisuje cel FRM, ktérym jest zapewnienie zgodnosci z zasadniczymi
wymogami okreslonymi w pkt 7 lit. f, pkt 7 lit. g. oraz pkt 8 lit. f. zalgcznika IV
rozporzadzenia podstawowego. Jezeli bedzie to wymagane, opis FRM znajduje sie w
instrukcji operacyjnej. Wymagania dotyczgace FRM i jego czesci sktadowych sg zgodne z
odpowiednimi przepisami zatacznika 6 ICAO.

W ust. ORO.FTL.210 sekcji 2 podczesci FTL umieszczono wyrazny wymaog wdrozenia FRM.
FRM jest obowigzkowe, jezeli operator chce osiagng¢ maksymalng dtugos¢ FDP
wynoszacg 12 godzin dla cztonkdéw zatdg o nieznanym stopniu aklimatyzacji. Dodatkowo,
wedtug projektu ust. CS.FTL.1.235 pkt 3, stosowanie skréoconego okresu odpoczynku jest
mozliwe tylko przy wdrozonym FRM. Projekt ust. CS.FTL.1,235 pkt 2 lit. a naktania
rowniez operatorow do ,monitorowania" wptywu rotacji i serii rotacji na przemeczenie
zatdg, a projekt AMC1 dla ust. ORO.FTL.110 lit. b =zaleca operatorom ,aktywne
zarzadzanie" FDP o dtugosci ponad 10 godzin naktadajgcymi sie lub zachodzacymi na
pore doby miedzy godzinami 22:00 i 04:00.

Operatorow zacheca sie do stosowania FRM, ktéry moze by¢ pozytecznym narzedziem w
zapewnianiu zgodnosci z obowigzkami ustanowionymi w ust. ORO.FTL.110, zwtaszcza w
lit. b. Ustep ten zobowigzuje operatoréow do zapewnienia, by FDP byty planowane w taki
sposdb, aby czionkowie zatogi nie odczuwali skutkéw przemeczenia, tak aby mogli oni w
kazdych okolicznosciach petni¢ swoje obowigzki w sposdb zapewniajacy odpowiedni
poziom bezpieczenstwa.
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Szkolenie z zakresu zarzadzania przemeczeniem

76. Zgodnie z zaleceniami naukowcéw'? w sekcji 2 na operatoréow CAT naktada sie nowy
wymodg zapewnienia cztonkom zatdég, personelowi planujgcemu obowigzki zatdg oraz
zainteresowanej kadrze kierowniczej wstepne i okresowe szkolenia z zakresu zarzadzania
przemeczeniem. Oczekuje sie, ze przyniesie to poprawe bezpieczenstwa, nawet w
przypadku operacji catkowicie zgodnych z przepisami FTL, poniewaz szkolenia takie
podniosg $wiadomos¢ zagrozenia stwarzanego przez przemeczenie wsrdd catej kadry
kierowniczej operatorow wykonujacych zarobkowe przewozy lotnicze.

Baza macierzysta

77. Spoczywajacy na operatorze obowigzek wyznaczenia bazy macierzystej dla kazdego
cztonka zatogi wywodzi sie z podczesci Q i zostat odzwierciedlony w ust. ORO.FTL.200.
Ani definicja bazy macierzystej, ani wspomniany przepis wykonawczy nie precyzujg, czy
baza macierzysta powinna znajdowac sie w jednym porcie lotniczym. Poniewaz jednak
koncepcja bazy macierzystej w jednym porcie lotniczym jest bez watpienia stosowana
przez ogromng wiekszos¢ operatorow, w przepisach projektowanych specyfikacji
certyfikacyjnych (CS) FTL.1.200 zwrdocono uwage na obawe, iz zmienianie bazy
macierzystej i operowanie z wiecej niz jednego portu lotniczego w uktadzie wielu portéw
lotniczych powoduje dodatkowe przemeczenie. Przepisy te precyzujgq, ze baza
macierzysta powinna by¢ pojedynczym portem lotniczym przydzielanym z duza doza
statosci. W przypadku zmiany bazy macierzystej, projekt specyfikacji certyfikacyjnych
przewiduje wydtuzenie odpoczynku regeneracyjnego przed rozpoczeciem stuzby w nowej
bazie macierzystej do 72 godzin, w tym 3 noce lokalne. Poniewaz uwzglednia sie réwniez
czas podrézy miedzy poprzedniag a nowg baza macierzystg, nalezy go zalicza¢ jako
przebazowanie lub FDP.

78. Niemniej jednak w specyfikacjach certyfikacyjnych  uwzgledniono potrzebe
wykorzystywania przez niektérych operatoréw wykorzystywania uktadu wielu portéw
lotniczych jako bazy macierzystej. Uczyniono tak przez umozliwienie wyboru narzedzia
regulacyjnego, co zapewnia elastycznos¢ dzieki mozliwosci odstepstwa w trybie art. 22.2
rozporzadzenia podstawowego.

Okres peinienia stuzby na poktadzie (FDP)

a-Maksymalny okres petnienia stuzby na pokfadzie — korzystanie z tabel

79. Dtugos¢ maksymalnego podstawowego FDP dla zaaklimatyzowanych cztonkéow zatogi
przedstawiono w fatwej w uzyciu tabeli. Okreslanie maksymalnego FDP w tabeli eliminuje
niejednoznacznos¢ dotyczaca cztonkdéw zatdg i innego personelu zaangazowanych w
codzienne operacje, ktora bierze sie z interpretacji przepisu zawierajagcego wzor z
kilkoma zmiennymi. Chodzi mianowicie o skracanie FDP w zwigzku z jego natozeniem sie
na WOCL oraz skracanie FDP w zwigzku z liczbg wykonywanych odcinkéw. Takie
podejscie znalazto poparcie u wiekszosci interesariuszy.

b-Maksymalny okres petnienia stuzby na poktadzie — wartosci podstawowe

80. Wartosci podstawowego FDP przedstawione w tej tabeli ustalono na podstawie przepisow
podczesci Q. Chociaz podstawowa dtugo$¢ 13 godzin dla FDP rozpoczynajacych sie w
najbardziej korzystnej porze doby zostata najpierw ustalona w procesie negocjacji
socjalnych prowadzonych podczas przygotowywania projektu przepisow podczesci Q, to

12 CRD 2010-14 Zatacznik III. Raporty naukowcéw: Wykorzystanie wiedzy specjalistycznej w ocenie

dokumentu NPA dotyczacego ograniczen czasu lotu (FTL) i sformutowaniu rad i wytycznych dla grupy
rewizyjnej ds. FTL - Raport koricowy - Alexander Gundel.

TE.RPRO.00036-001© Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego. Wszelkie prawa zastrzezone.
Dokument zastrzezony. Egzemplarze nie sa kontrolowane. Status zmian nalezy potwierdzi¢ za posrednictwem Strona 17z 32
witryny internetowej/intranetowej EASA.



Opinia nr 04/2012 28 wrze 2012

znajduje ona uzasadnienie naukowe!3. W literaturze naukowej na ten temat mozna nawet
znalez¢ stwierdzenia, ze FDP o diugosci 14 godzin sg bezpieczne w najbardziej
odpowiedniej porze doby. Podstawowa dlugo$¢ FDP wynoszaca 13 godzin znalazta
poparcie u wiekszosci interesariuszy.

c- _Skracanie FDP w zwigzku z WOCL i liczbg wykonywanych odcinkow

81. W ocenie naukowej'* NPA 2010-14 zasugerowano wydtuzenie okna czasowego dla
operacji wkraczajacych w godziny nocne. Zalecenie to spetniono i odzwierciedlono w
tabeli dotyczacej dtugosci maksymalnego podstawowego FDP. Okno czasowe, w trakcie
ktérego diugos¢ maksymalnego podstawowego FDP ogranicza sie do 11 godzin zostato
wydiuzone. Obecnie wkracza ono w dwunastogodzinny okres miedzy godzing 17:00 i
godzing 05:00. Dtugo$¢ maksymalnego podstawowego FDP rozpoczynajacego sie o
najbardziej korzystnej porze jest stopniowo zwiekszana do 13 godzin dla FDP
rozpoczynajacych sie miedzy godzing 06:00 i godzing 13:29. Maksymalna dtugos$¢ FDP
rozpoczynajacych sie miedzy godzing 13:30 i godzing 16:59 FDP jest nastepnie
stopniowo zmniejszana.

82. Zgodnie z podejsciem znanym z podczesci Q, tabela dotyczaca maksymalnego
podstawowego FDP skraca maksymalny FDP o 30 minut z kazdym wykonanym odcinkiem
poczawszy od odcinka trzeciego. Chociaz literatura naukowa nie podaje precyzyjnych
wartosci oddajacych wptyw wykonania ponad czterech odcinkdw na poziom zmeczenia,
do czasu przeprowadzenia dalszych badan, Agencja proponuje dalsze skracanie co 30
minut na odcinek dla odcinkow od szostego w goére, az do osiggniecia najnizszego
poziomu maksymalnego FDP wynoszacego 9 godzin. Taka zmiana obowigzujqcych
przepisdw w zakresie skracania FDP w zwigzku z liczbg wykonywanych odcinkéw znalazta
poparcie u wiekszosci interesariuszy.

d- Tabela FDP dla zatég niezaaklimatyzowanych

83. Maksymalne dzienne dtugosci FDP dla cztonkdéw zatogi o nieznanym stopniu aklimatyzacji
przedstawiono w innej tabeli. Limit ustalono na 11 godzin dla operacji dwuodcinkowych,
tak jak w tabeli dla zaaklimatyzowanych czionkéw zatogi, z zastosowaniem skracania o
30 minut co odcinek poczawszy od odcinka trzeciego. Ograniczenie to oparto na
zatozeniu, ze cztonek zatogi moze rozpoczal¢ przydzielony FDP w porze doby, ktdra
wedtug jego zegara biologicznego jest najbardziej niekorzystna.

84. W trzeciej tabeli, maksymalng dtugos¢ FDP dla czionkéw zatogi o nieznanym stopniu
aklimatyzacji ustalono na 12 godzin, o ile dana operacja jest monitorowana w ramach
FRM. U podstaw tego rozwigzania lezy zatozenie, iz w zaleznosci od konkretnych
warunkdéw takiej operacji (np. optymalne zaplanowanie godzin odpoczynku itp.), cztonek
zatogi moze by¢, wedilug swojego zegara biologicznego, w peini wypoczety, zgtaszajac sie
na stuzbe w korzystnej porze doby, mimo nieznanego stopnia aklimatyzacji. W takim
przypadku wymagana jest jednakze stata obserwacja i dlatego dla operatoréw chcacych
skorzystac z tego przepisu FRM jest obowigzkowe.

e- Wydituzony FDP

85. Opis ogdlnych warunkéw, w jakich FDP mozna wydtuzy¢ bez wykorzystania odpoczynku
w trakcie lotu przedstawiono w ust. ORO.FTL.205 lit. d. Sg one zblizone do warunkow
przedstawionych w podczesci Q. W odpowiednich projektowanych specyfikacjach

13 CRD 2010-14 Zafacznik III. Raporty naukowcdéw: Wykorzystanie wiedzy specjalistycznej w ocenie

dokumentu NPA dotyczacego ograniczen czasu lotu (FTL) i sformutowaniu rad i wytycznych dla grupy
rewizyjnej ds. FTL - Raport koncowy - Mick Spencer.

14 CRD 2010-14 Zatgcznik III. Raporty naukowcéw: Wykorzystanie wiedzy specjalistycznej w ocenie

dokumentu NPA dotyczacego ograniczen czasu lotu (FTL) i sformutowaniu rad i wytycznych dla grupy
rewizyjnej ds. FTL - Raport koncowy - Mick Spencer; Raport koncowy - Alexander Gundel; Raport
koncowy - Philippe Cabon.
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certyfikacyjnych znalazta sie fatwa w uzyciu tabela przedstawiajgca maksymalne dtugosci
FDP w zaleznosci od godziny rozpoczecia. Przygotowujac ja, uwzgledniono zalecenie
naukowcow dotyczace ograniczenia mozliwosci wydtuzania FDP bez zastosowania
dodatkowych $rodkéw fagodzacych tylko do godzin rozpoczecia mieszczacych sie w
korzystnej porze doby. W tym przypadku zmiana polega na tym, ze specyfikacje
certyfikacyjne pozwalajg na wydtuzanie FDP tylko dla godzin rozpoczecia wypadajacych
po godzinie 06:15. W operacjach z wykonaniem 5 odcinkow, wydluzenie FDP jest
dozwolone jedynie w przypadku godzin zgtaszania sie wypadajacych przed godz. 14:30,
w operacjach z wykonaniem 3-4 odcinkdw - w przypadku godzin zgtaszania sie
wypadajacych przed godz. 16:30, a w operacjach z wykonaniem 1-2 odcinkdow - przed
godz.19:00. Rozwigzanie to znalazto poparcie wszystkich interesariuszy z wyjatkiem
organizacji zrzeszajacych zatogi, ktére sg zdania, ze wedtug danych pochodzacych z kilku
badan naukowych, limit dtugosci FDP w lotach nocnych nalezy ustali¢ na 10, a nie na 11
godzin.

W tym kontekscie, warto wspomnieé, ze cytowane badania'® majace uzasadni¢ zadanie
dziesieciogodzinnego FDP w lotach nocnych przeprowadzono w Scisle okreslonych
warunkach operacyjnych i jest watpliwe, czy sg one w petni reprezentatywne dla catosci
srodowiska regulacyjnego podczesci Q EU-OPS.

f- Dodatkowe ograniczenia dotyczace stuzby w nocy

Oprocz przedstawionych wyzej ograniczen, stuzba nocna zostaje ograniczona do
jednorazowo 4 odcinkéw, a projekt AMC do ust. ORO.FTL.110 lit. b zaleca operatorom
aktywne zarzadzanie wyczerpujacym wptywem FDP trwajacych ponad 10 godzin i
naktadajgcymi sie lub zachodzgacymi na pore doby miedzy godzinami 22:00 i 04:00.
Propozycja ta podkresla znaczenie oceny wplywu zmeczenia na petnienie stuzby nocnej
przez danego czionka zatogi, nie tylko przez analizowanie dtugosci jej trwania i godziny
zgtoszenia sie, ale réwniez przez uwzglednienie innych czynnikéw, takich jak to, czy
okres odpoczynku poprzedzajacy dang stuzbe nocng jest optymalny dla snu, biorac pod
uwage obowigzujacy ukiad planu stuzby itp.

Wymdg ten, w pofaczeniu z obowigzkowym szkoleniem z zakresu FRM podniesie
Swiadomos$¢ wsrdod personelu planujagcego obowigzki zatég. Da on rowniez organom
narzedzie do sprawdzania, czy poszczegdlni operatorzy stosujg zasady zarzadzania
bezpieczenstwem do swoich systemow planowania stuzby.

g- Dodatkowe ograniczenia dotyczace wczesnych godzin rozpoczecia stuzby

Uwaza sie powszechnie, ze kazda stuzba ograniczajgca mozliwos¢ snu w godzinach
najkorzystniejszych dla snu regeneracyjnego (podczas WOCL) ma wplyw na
przemeczenie przejsciowe i skumulowane. Przejsciowe skutki wczesnych godzin
rozpoczecia stuzby sg tagodzone przez skrdocenie maksymalnego FDP. Uznaje sie rowniez
fakt, iz szczegdlnie meczace sq przejscia ze stuzb w godzinach pdznych do stuzb w
godzinach wczesnych i odwrotnie.

Wiedza zdobyta dzieki przegladowi dostepnej literatury naukowej w ramach naukowej
oceny NPA 2010-14 nie wskazuje na to, by ograniczenie liczby wczesnych poczatkéw
stuzby w ramach jednego bloku stuzby miato pozytywny wptyw na poziom przemeczenia.
Dlatego, a takze aby nie zacheca¢ operatoréw do planowania meczacych zmian rodzajow
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- Powell D, Spencer MB, Holland D, Petrie KJ (2008). Fatigue in two-pilot operations: implications for
flight and duty time limitations. [Przemeczenie podczas operacji wykonywanych z udziatem dwdch
pilotow: implikacje dla ograniczen dotyczacych czasu lotu i stuzby.] Aviat. Space Environ. Med,
79(11), 1047-1050.

- Spencer MB oraz Robertson KA (1999). The Haj operation: alertness of aircrew on return flight
between Indonesia and Saudi Arabia. [Operacja Haj: czujnos¢ zatogi lotniczej w locie powrotnym z
Indonezji do Arabii Saudyjskiej.] Raport DERA nr DERA/CHS/PPD/CR980207.
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stuzby, Agencja zdecydowata sie nie ogranicza¢ liczby wczesnych poczatkow stuzby w
ramach jednego bloku. Zamiast tego, projekt specyfikacji certyfikacyjnych do FTL.1.235
wymaga zapewnienia, miedzy dwoma wydtuzonymi okresami  odpoczynku
regeneracyjnego, dodatkowego odpoczynku dla czionkéw zatdg, ktéorym przydzielono 4
lub wiecej wczesnych poczatkéw stuzby, a takze w przypadku zmian rodzaju stuzby z
pdznego zakonczenia/stuzby nocnej na wczesny poczatek stuzby.

Takie rozwigzanie znalazto ogdlne poparcie wsrod interesariuszy i zostato przyjete jako
poprawa poziomu bezpieczenstwa.

h- Odpoczynek w trakcie lotu

Proponowane przepisy wykonawcze dotyczace maksymalnego dziennego FDP z
zastosowaniem wydtuzen z powodu odpoczynku w trakcie lotu podajg czynniki, ktore
nalezy bra¢ pod uwage podczas planowania takich wydiuzen w programach ustalania
czasu lotdw. Sg to mianowicie:

* liczba wykonanych odcinkow;

* minimalny czas na odpoczynek w trakcie lot przydzielony kazdemu cztonkowi zatogi;
* rodzaj zaplecza wypoczynkowego na pokfadzie; oraz

= zwiekszenie liczebnosci podstawowej zatogi lotniczej.

Poniewaz wydtuzanie okresu pefnienia stuzby na pokfadzie w zwigzku z odpoczynkiem w
trakcie lotu jest okreslane jako tzw. przepis art. 8, Agencja musiata oprze¢ sie na
doswiadczeniu operacyjnym czionkéw grupy ds. tworzenia przepiséw, obowigzujgcych
przepisach krajowych, uwagach interesariuszy do NPA 2010-14, reakcjach interesariuszy
na odpowiedni CRD, a takze na dostepnej literaturze naukowej. Elementy nakazowe
zostaty w catosci podane w specyfikacjach certyfikacyjnych, aby pozwoli¢ na pewng
elastycznos$¢, pod warunkiem wykazania, Ze zapewniony zostat odpowiedni poziom
bezpieczenstwa.

Przepisy opieraja sie w duzej mierze na raporcie organizacji TNO® , ktéry jest wynikiem
najszerzej zakrojonego przegladu miedzynarodowej literatury i baz danych pod katem
wptywu jakosci réznych elementéw zaplecza wypoczynkowego na pokfadzie na sen,
czujnosc i jakos¢ pracy czionkow zatogi.

Projekt specyfikacji certyfikacyjnych nie przenosi danych liczbowych z raportu TNO w
sposdb dostowny, ale raczej przektada jego zalecenia na praktyke. Przepis przedstawia
maksymalny dzienny FDP z zastosowaniem wydtuzenia w zwigzku z odpoczynkiem w
trakcie lotu jako funkcje jakosci poktadowego zaplecza wypoczynkowego oraz liczby
dodatkowych pilotéw na poktadzie. Proponowane wartosci uwzgledniajg czas, jaki $rednio
uptywa, zanim dodatkowy cztonek zatogi moze wykorzystac¢ fazy przelotowe lotu w celu
odpoczynku podczas trzysektorowego FDP. Im dtuzszy czas lotu w danym FDP lub,
inaczej rzecz ujmujac, im mniej odcinkdw w ramach jednego FDP, tym wiecej czasu na
odpoczynek w trakcie lotu. Dlatego limity FDP mozna podnies¢ o maksymalnie jedng
godzine, jezeli jeden odcinek zajmuje 9 godzin ciggtego lotu, a FDP nie skfada sie z
wiecej niz 2 odcinkéw.

Powyzsze ograniczenia sa niezalezne od WOCL. Takie rozwigzanie wybrano, aby
zachowac¢ prostote i tatwos¢ stosowania przepisu. Opiera sie ono na dos$wiadczeniu
operacyjnym niektorych operatoréw, ktérzy stosujg podobne przepisy od kilkunastu lat.

Od niedawna, niektére panstwa cztonkowskie stosujq to rozwigzanie zgodnie z art. 8 EU-
OPS. Poniewaz odpoczynek w trakcie lotu w godzinach nocnych jest bardziej sprzyjajacy
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Simons M oraz Spencer MB (2007). Extension of flying duty period by in-flight relief. [Wydtuzenie
okresu petnienia stuzby na poktadzie przez wprowadzenie odpoczynku w trakcie lotu.] TNO Report
TNO DV 2007 C362, TNO Defence and Security, Soesterberg, the Netherlands.
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dla snu regeneracyjnego, Agencja uwaza, ze réwnowazy on wieksze wydtuzenie FDP
wkraczajgce w okres WOCL.

i- Odpoczynek w trakcie lotu — zaplecze

W projekcie specyfikacji technicznych (CS) do FTL.1.205 3 proponuje sie rozwigzania dla
wszystkich wymienionych wyzej aspektéw, przede wszystkim przez zdefiniowanie trzech
rodzajéw zaplecza wypoczynkowego na poktadzie. Wymogi techniczne dotyczace zaplecza
wypoczynkowego na poktadzie wybrane na potrzeby projektowanych CS pochodza z
raportu TNO. Projekt CS pierwotnie nie przewiduje stosowania alternatywnych sposobdéw
wydiuzania FDP w zwigzku z odpoczynkiem w trakcie lotu. Fakt, iz nie uznaje sie
wypoczynku w fotelach klasy turystycznej wzbudzit krytyke ze strony niektérych
interesariuszy. Podkreslano, ze wprowadzenie proponowanych CS spowodowatoby, ze
niektére loty czarterowe do miejsc wypoczynku wakacyjnego poza terytorium UE statyby
sie niemozliwe lub ekonomicznie nieoptacalne. Poniewaz loty takie mogtyby zostac
przejete przez operatoréw z panstw trzecich, potencjalnie narazajgc obywateli UE na
wieksze ryzyko niz w przypadku wykorzystywania foteli klasy turystycznej do odpoczynku
w trakcie lotu, jak to obecnie robi wielu operatorow z UE, Agencja sugeruje
wprowadzenie dodatkowego okresu przejsciowego, w ktérym operatorzy mogliby
dostosowac¢ sie do nowego wymogu. Jednakze, na tym etapie, dostepne dane nie
uzasadniajg wykorzystania foteli klasy turystycznej do odpoczynku w trakcie lotu.

j- Odpoczynek w trakcie lotu — minimalny czas trwania

W projekcie specyfikacji certyfikacyjnych dotyczacych odpoczynku w trakcie lotu
proponuje sie ograniczenie mozliwosci wykorzystania takiego odpoczynku do wydtuzenia
FDP do maksimum trzech odcinkéw. Minimalna nieprzerwana dtugos¢ odpoczynku w
trakcie lotu zostaje ustalona na 90 nastepujacych po sobie minut, a w przypadku
cztonkow zatogi lotniczej sterujgcych lotem podczas ladowania - na 2 godziny. Nie ma
potrzeby dalszego definiowania diugosci odpoczynku w trakcie lotu dla kazdego cztonka
zatogi lotniczej z osobna. Czas w trakcie przelotu jest dzielony na 3 czesci (nie muszg by¢
rowne), jezeli lot odbywa sie z jednym dodatkowym pilotem, lub na 2 czesci (nie muszg
by¢ réwne), jezeli do wykonania planowanego FDP niezbednych jest dwdch dodatkowych
pilotow. Propozycja ta opiera sie na przekazanych przez interesariuszy danych
dotyczacych doswiadczenia operacyjnego i obowigzujacych przepiséow krajowych.

k- Odpoczynek w trakcie lotu — personel poktadowy

Poniewaz liczebno$¢ personelu poktadowego jest zmienna i brak jest wymogu jej
zwiekszania na czas operacji, w ktorych FDP wydtuza sie w zwigzku z odpoczynkiem w
trakcie lotu, rozwigzania przyjetego w tym zakresie dla zatdg lotniczych nie mozna byto
zastosowac¢ do czionkdéw personelu poktadowego. Dlatego do odpowiednich specyfikacji
certyfikacyjnych wiaczono tabele przedstawiajagcg minimalng dtugos¢ odpoczynku dla
kazdego czionka personelu pokfadowego jako funkcje dtugosci FDP i rodzaju zaplecza
wypoczynkowego wykorzystywanego na pokladzie. Wartosci przedstawione w tabeli
oparto na zaleceniach naukowych?’, chociaz sg one bardziej restrykcyjne i wprowadzaja
limit dla wydtuzenia FDP mozliwego przy uzyciu zaplecza wypoczynkowego klasy 2 i 3.

Minimalny nieprzerwany czas trwania odpoczynku w trakcie lotu ustalono dla cztonkdéw
personelu poktadowego na 90 minut, przy czym w tabeli uwzgledniono nastepujqce
kwestie:

* w ciggu kazdych 24 godzin, kazdy cztonek zatogi powinien mie¢ do dyspozycji tacznie
8 godzin na sen; oraz

» 1 godzine snu regeneracyjnego liczy sie jako 2 godziny dodatkowego czuwania.
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Wykorzystanie wiedzy specjalistycznej w ocenie dokumentu NPA dotyczacego ograniczen czasu lotu
(FTL) i sformutowaniu rad i wytycznych dla grupy rewizyjnej ds. FTL - Raport koricowy - Philippe
Cabon.
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Odejscie ilosciowe od wartosci zalecanych w raporcie TNO dla pilotéw, zwilaszcza w
przypadku znacznych wydtuzen, ma swoje uzasadnienie, bo chociaz uwaza sie, ze na
cztonkach personelu pokitadowego spoczywajg wazne obowigzki zwigzane z
bezpieczenstwem statku powietrznego i pasazerdw na poktadzie, to nie muszg oni
utrzymywac takiego samego poziomu czujnosci jaki jest wymagany od cztonkow zatogi
lotniczej sterujacych statkiem powietrznym podczas ladowania®®.

|- Nieprzewidziane okolicznosci podczas operacji lotniczej — decyzje podejmowane
weditug uznania dowddcy

Ogodlne warunki i okolicznosci w ktérych dowddca moze modyfikowaé ograniczenia
dotyczace FDP oraz wymagania dotyczace okresow odpoczynku pochodza z przepiséw
podczesci Q dotyczacych decyzji podejmowanych wediug uznania dowddcy i pozostajg w
tych dobrze juz znanych ramach. W oparciu o doswiadczenie operacyjne i dane
przekazane przez interesariuszy, obowigzujaca tre$¢ przepisu poprawiono i
ekstrapolowano, tak aby obejmowata réwniez dwa przepisy z art. 8, mianowicie
wydituzanie FDP w zwigzku z odpoczynkiem w trakcie lotu oraz dzielony okres stuzby.
Wymagania dotyczace sprawozdawczosci transponowano z podczesci Q. Sprawozdania
przechowuje sie zgodnie z wymaganiami dotyczacymi przechowywania dokumentacji
(zob. réwniez pkt 150).

Dodatkowo od operatorow wymaga sie ustanowienia procedur regulujgcych sposob
podejmowania przez dowddce decyzji wedlug wilasnego uznania. Obszerny projekt
wytycznych wskazuje czynniki, ktére operatorzy powinni bra¢ pod uwage, przygotowujac
polityke w tym zakresie. W instrukcji operacyjnej powinien znalez¢ sie opis bezsankcyjnej
procedury, w ramach ktérej dowddca moze podejmowaé decyzje wedtug wiasnego
uznania.

Podobnie jak w podczesci Q, podstawowy wymiar maksymalnego dziennego FDP
niepoddanego wydtuzeniu moze zostaé¢ zwiekszony o 2 godziny, chyba ze zwiekszono
liczebno$¢ zatogi lotniczej, w ktérym to przypadku dozwolone jest zwiekszenie o 3
godziny. To samo dotyczy FDP wydtuzonych w zwigzku z odpoczynkiem w trakcie lotu
oraz dzielonego okresu stuzby. Utrzymany zostat przepis pozwalajgacy na kontynuowanie
lotu do zaplanowanego lotniska przeznaczenia lub lotniska zapasowego w przypadku
wystgpienia nieprzewidzianych okolicznosci podczas koricowego odcinka oraz po starcie,
w wyniku ktorych przekroczony zostaje dozwolony czas o jaki mozna wydtuzy¢ FDP.
Minimalny czas przeznaczony na odpoczynek mozna skroéci¢, ale nie do poziomu ponizej
10 godzin. Wymogi dotyczace sprawozdawczosci w zakresie decyzji podejmowanych
wedtug uznania dowddcy sg zblizone do wymogdw z podczesci Q.

Mozliwy wzrost bezpieczenstwa jest w omawianym przypadku osiggany dzieki potgczeniu
obowigzkowego szkolenia FRM, o ktérym mowa w pkt 76, i spoczywajacego na
operatorach nowego wymogu dotyczacego ustanowienia i opisania w instrukcji
operacyjnej bezsankcyjnych procedur umozliwiajgcych dowoddcy podejmowanie decyzji
wediug wtasnego uznania.

m- Nieprzewidziane okoliczno$ci podczas operacji lotniczej — opdznione zgtoszenie sie
do petnienia stuzby

Dla zachowania elastycznosci operacyjnej i uwzglednienia sytuacji, w ktorych np. statek
powietrzny przestaje by¢ zdatny do eksploatacji na krotko przed zgtoszeniem sie do
petnienia stuzby, do projektu specyfikacji certyfikacyjnych wprowadzono przepisy
dotyczace ,opdznionego zgtoszenia sie do petnienia stuzby”. Kilkunastu interesariuszy
zasugerowato wigczenie przepisow regulujgcych warunki krotkoterminowej zmiany
planéw w przypadku wystgpienia nieprzewidzianych okolicznosci przed zgtoszeniem sie

18

Wykorzystanie wiedzy specjalistycznej w ocenie dokumentu NPA dotyczacego ograniczen czasu lotu

(FTL) i sformutowaniu rad i wytycznych dla grupy rewizyjnej ds. FTL - Raport koncowy - Mick
Spencer.
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do petnienia stuzby. Poniewaz brak jest dowoddw naukowych, oprécz tej opinii'?,
propozycja opiera sie na doswiadczeniu operacyjnym i obowigzujgacych przepisach
krajowych. Weditug projektu specyfikacji certyfikacyjnych, operator moze korzystac¢ z
tego elastycznego rozwigzania tylko jezeli w instrukcji operacyjnej opisano procedury
dotyczace opdznionego zgtoszenia sie do petnienia stuzby oraz jezeli ustalono okres
zawiadomienia pozwalajacy cztonkowi zatogi na kontynuowanie odpoczynku w przypadku
uruchomienia procedury opdznionego zgtoszenia.

n- Rézne ograniczenia dla personelu poktadowego i pilotow

106. Utrzymany zostaje przepis z podczesci Q pozwalajacy na wydtuzenie FDP dla personelu
pokfadowego o roznice w czasie zgtoszenia sie do petnienia stuzby przez personel
poktadowy i pilotéw, o ile tylko réznica ta nie przekracza 60 minut. Przepis wykonawczy
zawiera rowniez wyjasnienie, ze maksymalny dzienny FDP personelu poktadowego opiera
sie na godzinie zgtoszenia sie zatogi lotniczej, ale sam czas FDP rozpoczyna sie od
godziny zgtoszenia sie personelu pokfadowego. W innym razie, zgtoszenie sie na 60
minut przed zgloszeniem sie zatogi lotniczej mogtoby skutkowaé o godzine krétszym
maksymalnym dziennym FDP personelu poktadowego w zwigzku ze skréceniem FDP we
wczesnych godzinach porannych. Aby unikna¢ btednych interpretacji, wyjasniono, ze
mozliwos$¢ stosowania z tego przepisu ogranicza sie do sytuacji, w ktorych personel
poktadowy potrzebuje wiecej czasu na odprawe przed startem. Chociaz zmeczenie dotyka
cztonkow personelu poktadowego i pilotbw w réownym stopniu, jest raczej
nieprawdopodobne, aby ci pierwsi musieli utrzymywac taki sam poziom czujnosci, jaki
jest wymagany od czionkdéw zatogi lotniczej sterujacych statkiem powietrznym podczas
ladowania?®.

Czas lotu i okresy stuzby

107. Wymagania dotyczace czas lotu i okreséw stuzby podano w ust. ORO.FTL.210;
transponujg one limity podane w podczesci Q. W odpowiedzi na dane przekazane przez
interesariuszy, Agencja dodata dwa dodatkowe Ilimity. Mimo niewielu dowodow
naukowych dotyczacych limitdw fgcznego czasu stuzby, co w szczegdlnosci wynika z
faktu, ze skumulowane skutki zmeczenia stuzbg w duzej mierze zalezg od sposobu
taczenia jej okreséw, Agencja postgpita zgodnie z wnioskami interesariuszy o
wprowadzenie dodatkowego czternastodniowego limitu czasu stuzby w wymiarze 110
godzin oraz kroczacego limitu czasu lotu wynoszacego 1000 godzin w ciggu kazdych
kolejnych 12 miesiecy kalendarzowych.

a-Dzienny limit czasu stuzby

108. Agencja uwaza, ze wprowadzenie dodatkowego dziennego limitu czasu stuzby nie
przyniostoby poprawy bezpieczenstwa. Czas pracy czionkéw zatogi jest ograniczany
dtugoscia maksymalnego FDP. Limit dzienny bedzie miat wptyw na przemeczenie, tylko
jezeli cztonkowie zatogi wykonujg obowigzki inne niz lotnicze (np. szkolenie, zadania
administracyjne, przebazowanie). Zostato to jednakze uwzglednione w wymaganiach
dotyczacych odpoczynku (zob. réwniez pkt 128 i 129). Minimalny okres odpoczynku
przed kazdym FDP ma dtugos¢ réwng diugosci poprzedniej stuzby.

b- Siedmiodniowy i dwudziestoosmiodniowy limit czasu stuzby

109. Utrzymano podane w podczesci Q limity wynoszace 60 godzin stuzby w ciggu kazdych
kolejnych 7 dni oraz 190 godzin stuzby w ciggu kazdych kolejnych 28 dni.

19 Wykorzystanie wiedzy specjalistycznej w ocenie dokumentu NPA dotyczacego ograniczeh czasu lotu

(FTL) i sformutowaniu rad i wytycznych dla grupy rewizyjnej ds. FTL - Raport koncowy - Mick
Spencer.

20 Wykorzystanie wiedzy specjalistycznej w ocenie dokumentu NPA dotyczacego ograniczen czasu lotu

(FTL) i sformutowaniu rad i wytycznych dla grupy rewizyjnej ds. FTL - Raport koncowy - Mick
Spencer.
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c- Czternastodniowy limit czasu stuzby

110. Oprocz podanych wyzej limitdw czasu stuzby, wprowadza sie taczny limit wynoszacy 110
godzin w ciggu 14 kolejnych dni. Pewna liczba komentujacych wnioskowata o ustalenie
limitu na poziomie 100 godzin. Agencja uwaza jednak, jako sposdéb przeciwdziatania
przemeczeniu, proponowany limit 110 godzin stuzby w ciggu 14 kolejnych dni, w
potgczeniu z dodatkowymi i poprawionymi wymaganiami dotyczacymi wydiuzonego
odpoczynku regeneracyjnego (zob. réwniez pkt c- ,Okresowy wydiuzony odpoczynek
regeneracyjny” w rozdziale o okresach odpoczynku), jest wystarczajacy.

d- Dodatkowy limit kroczacy wynoszacy 1000 godzin lotu w ciggu kazdych 12
kolejnych miesiecy

111. Chociaz nie znaleziono naukowego uzasadnienia dla wprowadzenia konkretnego limitu
godzin lotu w ciggu 12 miesiecy, naukowcy, ktérym Agencja zlecita ocene dokumentu
NPA 2010-14 wyrazili opinie, iz wprowadzenie limitu kroczacego jest konieczne do
unikniecia nadmiernej liczby godzin. Poglad ten znalazt poparcie u wiekszosci
interesariuszy. Do przepiséw wykonawczych wprowadza sie dodatkowy limit wynoszacy
1000 godzin lotu w ciggu kazdych kolejnych 12 miesiecy kalendarzowych. Korzyscig z
jego wprowadzenia jest wzmocnienie wymogu z podczesci Q nakazujacego jak
najbardziej rownomierne rozktadanie okreséw stuzby i unikanie nagromadzenia 1300
godzin lotu w ciggu 12 miesiecy kalendarzowych (tzn. 13 x 100 godzin lotu w ciggu 28
dni).

Przebazowanie

112. Do przebazowania nadal stosuje sie przepisy dobrze znane z podczesci Q. Aby otrzymac
lepszq strukture przepisu, Agencja zdecydowata sie przeznaczy¢é na potrzeby
przebazowania specjalny ustep zamiast regulowac te kwestie w ustepie FDP.

Dzielony okres stuzby

113. Zgodnie z art. 8, w réznych panstwach cztonkowskich stosuje sie rézne przepisy
regulujgce dzielony okres stuzby. Taka réznorodnos¢ jest przypuszczalnie odpowiedzig na
roznorodnosc¢ potrzeb operacyjnych. Aby zachowac pewng elastyczno$¢, zharmonizowana
propozycja, chociaz powstata przede wszystkim w oparciu o regulacje obowigzujgce w
jednym z panstw cztonkowskich, zostaje umieszczona w projekcie specyfikacji
certyfikacyjnych. W przepisach wykonawczych podaje sie tylko te elementy dzielonego
okresu stuzby, ktére musza byc¢ okreslone w programie ustalania czasu lotu. Sa to:

* minimalny czas trwania przerwy na ziemi; oraz

= wydtuzenie FDP uwzgledniajace dtugos¢ przerwy i zaplecze wypoczynkowe zapewniane
cztonkom ztogi.

Przepis wykonawczy stanowi réwniez, ze przerwe na ziemi wlicza sie w catosci do czasu
FDP oraz ze dzielony okres stuzby nie powinien nastepowaé¢ po skréconym okresie
odpoczynku.

114. Te gtébwne wymagania zostaty nastepnie rozwiniete w projekcie odpowiednich specyfikacji
certyfikacyjnych w ponizszy sposéb:

* Przerwa na ziemi w ramach FDP ma dtugo$¢ minimum 3 kolejnych godzin.

= Z przerwy wyiacza sie czas poswiecony na wykonanie obowigzkow po locie i przed
lotem oraz przejazdy trwajgace minimum 30 minut.

= Maksymalny podstawowy (niewydtuzony) FDP mozna wydtuzy¢ o maksymalnie 50%
czasu trwania przerwy.

= W przypadku przerwy trwajacej 6 lub wiecej godzin lub przerwy wkraczajacej w okno
WOCL, zapewnia sie odpowiednie zakwaterowanie.

= W pozostatych przypadkach:

e zapewnia sie zakwaterowanie; oraz
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e czesci przerwy wykraczajacej poza 6 godzin lub wkraczajacej w okno WOCL nie
zalicza sie jako przedtuzenia FDP.

» Dzielonego okresu stuzby nie wolno taczy¢ z odpoczynkiem w trakcie lotu.
Gotowos$¢ do petnienia stuzby;, dyzur w porcie lotniczym oraz rezerwa

Pozostawanie w gotowosci do petnienia stuzby, ktére jest rozwigzaniem stuzgacym
zarzadzaniu nieprzewidzianymi okolicznosciami i zapewniajagcym elastycznosé, podlega
obecnie - zgodnie z art. 8 - wielu regulacjom krajowym. Przepisy podczesci Q regulujg
tylko pewne aspekty pozostawania w gotowosci do pefnienia stuzby. Te podstawowe
wymagania przedstawiono w ust. ORO.FTL.225. Aby umozliwi¢ czionkom zatdg
planowanie odpowiedniego odpoczynku, wszystkie formy pozostawania w gotowosci do
petnienia stuzby sa przydzielane wedtug planu, a ich poczatek i koniec okresla sie i
zgtasza z wyprzedzeniem. Elementy podlegajgce przepisom art. 8 umieszcza sie w
specyfikacjach certyfikacyjnych, aby cho¢ czesciowo zachowac istniejacq dzis
elastycznosc.

a-Pozostawanie w gotowosci w porcie lothiczym

W odniesieniu do pozostawania w gotowosci w porcie lotniczym, w przepisach
wykonawczych zachowuje sie wymog z podczesci Q dotyczacy zapewnienia cztonkowi
zatogi zakwaterowania oraz wliczania czasu pozostawania w gotowosci w catosci do
okresu stuzby. Projekt specyfikacji certyfikacyjnych wypetnia luke pozostawiong w
podczesci Q, precyzujac, ze:

* po pozostawaniu w gotowosci w porcie lotniczym nieprowadzacym do przydziatu FDP
nastepuje okres odpoczynku;

* maksymalny FDP skraca sie o czas spedzony na pozostawaniu w gotowosci ponad 4
godziny lub w godzinach miedzy 22:00 i 07:00; oraz

* maksymalna tgczna dlugo$¢ pozostawania w gotowosci w porcie lotniczym i
przydzielonego podstawowego maksymalnego FDP wynosi 16 godzin.

Powyzszy prog wynoszacy 16 godzin nie ma zastosowania do przydziatow FDP z
dzielonym okresem stuzby i w przypadkach gdy zapewniana jest mozliwo$¢ odpoczynku
w trakcie lotu.

Przepisy dotyczace pozostawania w gotowoséci w porcie lotniczym zyskaty poparcie
wiekszosci interesariuszy. Sg one bardziej restrykcyjne niz wiekszo$¢ przepisow
krajowych stosowanych obecnie zgodnie z art. 8, zwtaszcza, ze wprowadzajg wynoszacy
16 godzin limit tgacznego czasu pozostawania w gotowosci w porcie lotniczym i
przydzielonego FDP.

b- Dyzur w porcie lotniczym

Operator nie ma obowigzku zapewniania zakwaterowania cztonkom zatég pozostajacym
w gotowosci w porcie lotniczym. Chociaz obecnie brak jest bezposrednich dowodéw
naukowych na ten temat, mozna zatozy¢, ze pozostawanie w porcie lotniczym bez
mozliwosci relaksu w miejscu zakwaterowania jest réwnie meczace jak praca
operacyjnego cztonka zatogi. Dlatego pozostawanie w gotowosci w porcie lotniczym
opisane w pkt 68 wlicza sie w catosci do FDP od momentu zgtoszenia sie w porcie
lotniczym.

c- Inne formy pozostawania w gotowosci

W ust. ORO.FTL.225 podano nastepujace wymagania, ktére majg zosta¢ okreslone w
programach ustalania czasu lotu:

* maksymalny czas trwania wszystkich form pozostawania w gotowosci;
* wptyw pozostawania w gotowosci na maksymalny FDP, jaki mozna po nim przydzieli¢;

* minimalny podstawowy okres odpoczynku po pozostawaniu w gotowosci, ktory nie
prowadzi do przydzielenia FDP; oraz
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»= sposdb zaliczania czasu spedzonego na pozostawaniu w gotowosci na poczet tgcznych
godzin stuzby.

W projekcie specyfikacji certyfikacyjnych zawarto nastepujace ograniczenia dotyczace
tych wymagan:

* maksymalny czas trwania wynosi 16 godzin;
= czas zalicza sie jako 25% czasu stuzby na potrzeby ust. ORO.FTL.210;
* po okresie pozostawania w gotowosci nastepuje minimalny okres odpoczynku;

= w przypadku gdy wezwanie do petnienia stuzby nastgpi w ciggu pierwszych 8 godzin,
maksymalny FDP liczy sie od godziny zgtoszenia do pefnienia stuzby;

= w przypadku gdy wezwanie do petnienia stuzby nastgpi po uptywie pierwszych 8
godzin, maksymalny FDP skraca sie o czas wykraczajacy poza te 8 godzin; oraz

= czas pozostawania w gotowosci konczy sie z chwilg zgtoszenia sie czionka zatogi w
wyznaczonym punkcie; oraz

= ustalony przez operatora czas reakcji miedzy wezwaniem i zgtoszeniem sie do
petnienia stuzby pozwala cztonkowi zatogi na przybycie z jego miejsca odpoczynku do
wyznaczonego punktu zgtoszenia w rozsadnym terminie.

Powyzsze ograniczenia to rozwigzanie posrednie miedzy praktyka obowigzujaca w
wiekszosci panstw czionkowskich, polegajaca na ograniczaniu czasu ,innych form
pozostawania w gotowosci” do 24 godzin i umozliwieniu wykonania petnego FDP, nawet
jesli przydzielono je pod koniec okresu pozostawania w gotowosci, a przepisem
obowigzujacym w kilku panstwach czionkowskich ograniczajgcym czas trwania innych
form pozostawania w gotowosci do 12 godzin.

d- Rezerwa

Definicja ,rezerwy” podana w pkt 68 odnosi sie do okresu, w ktérym cztonek zatogi moze
otrzymad przydziat zadania z wyprzedzeniem co najmniej 10 godzin przed terminem
zgtoszenia sie. Oznacza to, ze moze on planowac¢ swoj odpoczynek tylko do pewnego
stopnia.

Dlatego projekt specyfikacji certyfikacyjnych nie przewiduje zadnych ograniczen
maksymalnego FDP, w przypadku gdy cztonek zatogi otrzyma przydziat zadania w okresie
pozostawania w rezerwie. Wedtug projektu, czasu spedzonego w rezerwie nie uwzglednia
sie przy obliczaniu fgcznego czasu stuzby i nie daje on podstaw do odpoczynku, w
przypadku gdy nie przydzielono zadnego zadania. Maksymalny czas kazdego
pozostawania w rezerwie oraz liczba kolejnych dni, w ktérych mozna trzymac danego
cztonka zatogi w rezerwie sgq ustalane przez operatora.

Chociaz tylko kilka panstw cztonkowskich ma przepisy regulujgce status pozostawania w
rezerwie, a ogolnie rzecz biorac, przydziat zadan i dzielacego je okresu odpoczynku jest
kontrolowany tylko w oparciu o najlepsze praktyki operatorow, Agencja dostrzega w
zharmonizowanym rozwigzaniu mozliwo$¢ poprawy bezpieczenstwa. Poglad ten jest
podzielany przez interesariuszy, zwlaszcza, ze przepis ten utatwi nadzér regulacyjny nad
tq kwestia.

Wymagania ogdlne opisano w przepisach wykonawczych. Projekt specyfikacji
certyfikacyjnych odtwarza praktyki funkcjonujgce obecnie w niektérych panstwach
cztonkowskich.

Okresy odpoczynku

Ust. ORO.FTL.235 odtwarza wymagania dotyczace odpoczynku dobrze znane z podczesci
Q. W projekcie specyfikacji certyfikacyjnych Agencja proponuje rozwigzania dotyczace
kwestii, do ktérych, zgodnie z art. 8, panstwa cztonkowskie stosujg obecnie przepisy
krajowe, lub w przypadku ktérych, w wyniku informacji przekazanych przez
interesariuszy lub przegladu literatury naukowej, dostrzezono potrzebe zaproponowania
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dalszych uregulowan. Parametry dotyczace minimalnego okresu odpoczynku sg
umieszczane w przepisach wykonawczych i sg rownorzedne z przepisami w podczesci Q.
Sq to:

a-Minimalny okres odpoczynku w bazie macierzystej

Minimalny okres odpoczynku zapewniany przed rozpoczeciem FDP rozpoczynajacego sie
w bazie macierzystej trwa co najmniej tyle samo co poprzedzajacy go okres stuzby lub
trwa 12 godzin, w zaleznosci od tego, ktdéra z tych wartosci jest wieksza.

b- Minimalny okres odpoczynku poza bazg macierzystg

Minimalny okres odpoczynku zapewniany przed rozpoczeciem FDP rozpoczynajgcego sie
poza baza macierzystg trwa co najmniej tyle samo co poprzedzajacy go okres stuzby lub
trwa 10 godzin, w zaleznosci od tego, ktéra z tych wartosci jest wieksza. Poza bazg
macierzystg cztonkowie zatogi nie podrdézujg miedzy portem lotniczym i miejscem
odpoczynku wtasnymi Srodkami transportu. Utrzymano wymdg, wedtug ktérego okres
odpoczynku zapewnia mozliwo$¢ 8 godzin snu i uwzglednia potrzeby wynikajace z
podrdzy oraz potrzeby fizjologiczne.

c- Okresowy wydtuzony odpoczynek regeneracyjny

Minimalne wymagania dotyczace okresowego wydtuzonego odpoczynku regeneracyjnego
sq zblizone do tych z podczesci Q. Jednakze, w odpowiedzi na informacje przekazane
przez interesariuszy, poparte dowodami naukowymi, usunieto przepis umozliwiajacy
panstwom cztonkowskim decydowanie, ze druga noc lokalna moze zaczynaé¢ sie o
godzinie 04:00. Minimalny czas trwania okresowego wydtuzonego odpoczynku
regeneracyjnego wynosi 36 godzin, w tym dwie noce lokalne, w sposéb zapewniajacy, by
czas miedzy koncem jednego okresowego wydtuzonego odpoczynku regeneracyjnego a
poczatkiem kolejnego nie przekraczat nigdy 168 godzin.

Chociaz materiat naukowy dotyczacy ilosciowego ustalania poziomu skumulowanego
przemeczenia jest skromny, niektérzy interesariusze zasugerowali wydtuzanie
odpoczynku regeneracyjnego co pewien czas. Takie rozwigzanie znalazto poparcie
rowniez w ocenie naukowej NPA 2010-14.

Dwa razy w miesigcu okresowy wydtuzony odpoczynek regeneracyjny wydituza sie do 2
dni.

d- Skrécony okres odpoczynku

Ustalenia dotyczace skréconego okresu odpoczynku podlegajg obecnie przepisom art. 8.
Powszechnie przyjmuje sie, ze ich stosowanie pomaga w przywracaniu normalnego stanu
po zaktéceniach operacyjnych i umozliwia wykonywanie pewnych operacji. Ogdlnie rzecz
biorgc, opieraja sie na zasadzie, wedtug ktorej FDP nastepujacy po skréconym
odpoczynku jest skracany o czas, o jaki krotszy byt ten odpoczynek. Dodatkowo, czas o
jaki skrocono okres odpoczynku zostaje odebrany przy okazji nastepnego odpoczynku.
Niektore panstwa cztonkowskie ograniczajg czesto$¢ stosowania skréoconego okresu
odpoczynku miedzy 2 okresowymi odpoczynkami regeneracyjnymi lub w 1 miesigcu.

Projekt specyfikacji certyfikacyjnych okresla minimalne dtugosci okresu odpoczynku w
warunkach stosowania przepisow dotyczacych skroconego odpoczynku w bazie
macierzystej i poza nig. Ponizsze wymagania dotyczace skréconego okresu odpoczynku
znalazty poparcie u wiekszosci interesariuszy:

= Minimalna dtugosc¢ skréconego okresu odpoczynku w warunkach stosowania przepiséw
dotyczacych skréconego okres odpoczynku wynosi 12 godzin w bazie macierzystej i 10
godzin poza niq.

» Skrécony okres odpoczynku jest stosowany w ramach zarzadzania ryzykiem
przemeczenia.
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= QOdpoczynek nastepujacy po skroconym okresie odpoczynku jest wydtuzany o rdznice
miedzy dtugoscig nieskréconego minimalnego okresu odpoczynku (zgodnie z definicjg
w przepisach wykonawczych) a dtugoscig skréconego okresu odpoczynku.

= FDP nastepujacy po skréconym okresie odpoczynku jest skracany o réznice miedzy
dtugoscia nieskroconego minimalnego okresu odpoczynku (zgodnie z definicja w
przepisach wykonawczych) a dtugoscig skréconego okresu odpoczynku.

* Miedzy dwoma okresowymi wydtuzonymi odpoczynkami regeneracyjnymi mogg by¢
nie wiecej niz dwa odpoczynki skrécone.

e- Przekraczanie stref czasowych

Projekt specyfikacji certyfikacyjnych uzupetnia zawarte w przepisach wykonawczych
wymaganie réwnowazenia wptywu réznic stref czasowych. Wptyw ten, a takze sposdb
jego réownowazenia, to bez watpienia bardzo ztozone zagadnienie. W uznaniu tego faktu,
w projekcie specyfikacji certyfikacyjnych zawarto przepis wymagajacy od operatorow
monitorowania rotacji (opis - zob. pkt 65.) oraz ich serii pod katem ich wptywu na
przemeczenie zatdg.

Jezeli FDP obejmuje co najmniej czterogodzinng roznice czasowg miedzy czasem
lokalnym miejsca wylotu i miejsca przylotu, po powrocie do bazy macierzystej zapewnia
sie dodatkowy odpoczynek. Odpoczynek ten jest mierzony w nocach lokalnych, poniewaz
wedtug literatury naukowej, gtdwnym zeitgeberem?! dla zegara wewnetrznego organizmu
jest rytm dzien-noc.

Wprowadzenie pojecia ,czas odniesienia”, opisanego w pkt 63, upraszcza obliczanie
dtugosci dodatkowego odpoczynku, jaki nalezy zapewni¢ w bazie macierzystej, zwtaszcza
w przypadku gdy bazy macierzyste czionkdéw zatogi na tej samej rotacji znajdujg sie w
sgsiednich strefach czasowych.

Minimalny odpoczynek po rotacji opisanej w pkt 136 trwa co najmniej 2 noce lokalne i
jest wydtuzany jako funkcja czasu, jaki uptynat od zgtoszenia sie do odbycia rotacji
obejmujgcej co najmniej 4-godzinng rdznice czasu wzgledem czasu odniesienia oraz
najwiekszej réznicy czasu miedzy czasem odniesienia i czasem miejscowym w miejscu
gdzie cztonek zatogi odpoczywa podczas rotacji.

Najmniejszq liczbe nocy lokalnych dla odpoczynku w bazie macierzystej majaca
zréwnowazy¢ réznice stref czasowych przedstawiono w projekcie specyfikacji
certyfikacyjnych w tatwej do uzycia tabeli, ktéra transponuje zasady naukowe wyjasnione
w trakcie oceny naukowej dokumentu NPA 2010-14. Projekt specyfikacji certyfikacyjnych
przewiduje dodatkowa noc lokalng odpoczynku w bazie macierzystej w przypadku
przejscia miedzy rotacjami w przeciwnych kierunkach.

Poza baza macierzystg, minimalny okres odpoczynku trwa co najmniej tyle samo co
poprzedzajacy go okres stuzby lub trwa 14 godzin, w zaleznosci od tego, ktdéra z tych
wartosci jest wieksza.

f- Grafiki zaktocajace

Niezaleznie od tego, ze tylko jedno panstwo cztonkowskie witaczyto pojecia ,wczesnego
poczatku” i ,pdznego zakonczenia” do swoich wymagan FTL, interesariusze znalezli

21

Zeitgeber (z niemieckiego ,dawca czasu” lub ,synchronizator”) - egzogenny (zewnetrzny) sygnat

synchronizujacy zegar biologiczny organizmu (zegar wewnetrzny) z 24-godzinnym ziemskim rytmem
Swiatto/ciemnos¢. Najsilniejszym zeitgeberem, zaréwno dla roslin jak i zwierzat, jest swiatto. Do
niefotycznych zeitgeberdw nalezg temperatura, bodzce spoteczne, manipulacja farmakologiczna,
¢wiczenia oraz rytm przyjmowania pokarmu/napojow. Wskazniki zeitgeber utrzymujg synchronizacje
miedzy zegarem a sSrodowiskiem przez wywotywanie zmian w stezeniach sktadnikédw molekularnych
zegara do poziomu zgodnego z odpowiednig fazg cyklu 24-godzinnego. W Proces ten nazywa sig
synchronizacjg (ang. entrainment). [.[Zrodto: Wikipedia].]
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wystarczajagce dowody naukowe na uzasadnienie potrzeby réwnowazenia dodatkowego
przemeczenia wywotanego grafikami zaktdcajagcymi opisanymi w pkt 66.

Badania przeprowadzone w panstwach cztonkowskich, ktére ograniczaja liczbe wczesnych
poczatkéw stuzby w jednym bloku, wykazaty, ze rdéwniez przechodzenie z jednego
rodzaju stuzby na inny powoduje zmeczenie. Ograniczanie liczby nastepujacych po sobie
stuzb tego rodzaju moze zatem nie by¢ najbardziej skutecznym s$rodkiem fagodzacym
rownowazacym utrate mozliwosci snu, poniewaz zacheca to operatoréw do planowania
zmian w czasie rozpoczynania stuzby w sytuacji, gdy np. osiggnieto limit liczby
wczesnych poczatkow.

Potrzeba réwnowazenia utraty mozliwosci snu w wyniku takiej stuzby oraz przechodzenia
na inny rodzaj stuzby jest akceptowana przez wiekszos$¢ interesariuszy. Ocena naukowa
dokumentu NPA 2010-14 réwniez sugeruje potrzebe wprowadzenia pewnych srodkéw
tagodzacych.

W rezultacie, projekt specyfikacji certyfikujacych przewiduje wydtuzenie drugiego
wydiuzonego odpoczynku regeneracyjnego do 60 godzin dla cztonkdéw zatég
wykonujacych 4 lub wiecej FDP sklasyfikowane jako ,grafiki zaktdcajgce” miedzy dwoma
wydtuzonymi okresami odpoczynku regeneracyjnego. Dodatkowo, w przypadku gdy w
bazie macierzystej zaplanowano przejécie miedzy poznym poczatkiem stuzby/stuzbg
nocng na wczesny poczatek stuzby, odpoczynek miedzy dwoma FDP obejmuje jedng noc
lokalng. Rozwigzania te znalazty poparcie u interesariuszy.

Roznice kulturowe zwigzane z porami doby (zob. réowniez pkt 66) i wynikajace z nich
dostosowanie definicji sprawiajq, ze konieczna jest poprawka do zatacznika II - Wymogi
dotyczace organdow w zakresie operacji lotniczych (czes¢ ARO) do projektu
rozporzadzenia Komisji w sprawie operacji lotniczych - OPS. Wiaczono nastepujace
wymagania dotyczace organdw: Wiasciwy organ okresla grafiki zaktdcajace jako grafiki
~wczesnego typu” Ilub ,pdznego typu” dla wszystkich operatorow wykonujgcych
zarobkowe przewozy lotnicze objetych jego nadzorem.

g- Operacje rownolegte (back-to-back)

Ust. ORO.FTL.235 zawiera przepis pozwalajacy na stosowanie w bazie macierzystej
wymagan dotyczgacych minimalnego okresu odpoczynku poza baza macierzysta, jezeli
operator zapewnia czfonkowi zatogi odpowiednie zakwaterowanie. W takim przypadku,
cztonkowie zatogi nie muszg podrézowac do i z portu lotniczego wiasnymi Srodkami
komunikacji. Na takie postepowanie zezwalajg juz przepisy podczesci Q.

Analogiczny wyjatek od przepiséw ogdlnych dotyczacych odpoczynku wyréwnawczego w
bazie macierzystej zawarto w projekcie specyfikacji certyfikacyjnych dotyczacych
odpoczynku po przekroczeniu stref czasowych. Réwniez w tym przypadku w bazie
macierzystej mozna stosowaé przepisy o minimalnym okresie odpoczynku poza bazag
macierzystg, o ile operator zapewnia cztonkowi zatogi odpowiednie zakwaterowanie.
Zywienie

Zawarty w przepisach podczesci Q wymog dotyczacy mozliwosci spozycia positku i napoju
przedstawiono w przepisach wykonawczych. Dodatkowo, aby utatwi¢ nadzér regulacyjny,
operatorzy okreslajg w instrukcji operacyjnej sposéb zapewniania zywienia czionkéw
zatogi podczas FDP.

Dokumentacja

Ust. ORO.FTL.245, podobnie jak przepisy podczesci Q, wymaga, aby operatorzy
prowadzili indywidualne rejestry dla kazdego cztonka zatogi zawierajgce informacje o:

= czasie lotu;
= czasie, diugosci i zakonczeniu kazdego okresu stuzby i FDP; oraz

= okresach odpoczynku i dniach wolnych od wszelkiej stuzby;
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Oprécz rejestréw tych danych, a takze w celu umozliwienia nadzoru regulacyjnego na
realizacjag wymogu zwiekszania wydiuzonego okresu odpoczynku regeneracyjnego w
przypadku zmiany bazy (zgodnie z opisem w pkt 77), nalezy réwniez zachowywac dane
dotyczgce przydzielonej bazy macierzystej.

150. Ogolny przepis dotyczacy ustanowienia systemu zapewniajgcego odpowiednig
identyfikacje wszystkich opracowanych zadan?® zostat doprecyzowany przez wigczenie
obowigzku przechowywania meldunkdéw dotyczacych wydiuzen okresu petnienia stuzby na
poktadzie i skréoconych okreséw odpoczynku.

151. Aby pomodc cztonkom zatdég w wywigzywaniu sie z obowigzku natozonego przepisami ust.
CAT.GEN.MPA.100%3, tzn. z obowiazku przedstawiania kazdemu operatorowi danych
potrzebnych do planowania zadan zgodnie z wymogami FTL w sytuacji, gdy dany cztonek
zatogi podejmuje sie wykonywania obowigzkéw dla wiecej niz jednego operatora,
operatorzy sgq zobowigzani do przedstawiania zainteresowanemu cztonkowi zatogi, na
zadanie, kopii indywidualnych rejestrow czasu lotu i stuzby oraz okreséw odpoczynku
oraz przedstawiania ich innemu operatorowi, w przypadku cztonka zatogi, ktory jest lub
ma zostac¢ cztonkiem zatogi tego operatora.

V. Ocena skutkow regulacji

152. Ponizej znajduje sie podsumowanie zidentyfikowanych skutkéw regulacji. Petna ocena
skutkow regulacji znajduje sie w zataczniku I.

Wplyw na bezpieczenstwo

Ogdlne

= Wprowadzenie zharmonizowanych norm bezpieczenstwa na wysokim poziomie we
wszystkich panstwach UE-27 + 4 przez ustanowienie jednolitych wymagan
dotyczacych bezpieczenstwa dla wszystkich aspektow FTL.

Baza macierzysta

» Pojedynczy port lotniczy przydzielany z duzg dozg statosci.

= Zwiekszenie wymiaru wydtuzonego okresu odpoczynku regeneracyjnego przed
rozpoczeciem stuzby po zmianie bazy macierzystej.

= Czas podrdozy miedzy poprzednig i nowg bazg macierzystg zalicza jako stuzbe
(przebazowanie lub FDP).

» Dokumentacja dotyczaca przydzielonej bazy macierzystej ma by¢ przechowywana
przez 24 miesigce.

Skumulowane przemeczenie

* Poprawienie wymogu dotyczacego wydiuzonego odpoczynku regeneracyjnego przez
uniemozliwienie wyznaczenia najwczesniejszej godziny zgloszenia sie do petnienia
stuzby po wydtuzonym odpoczynku regeneracyjnym przed godz. 06:00.

= Dodatkowy faqczny limit czasu stuzby w ciggu 14 dni.
= Dodatkowy limit kroczacy w ciggu 12 miesiecy kalendarzowych.
= Zwiekszenie wymiaru wydiuzonego odpoczynku regeneracyjnego dwa razy w miesigcu.

= Zwiekszenie wymiaru wydtuzonego odpoczynku regeneracyjnego w celu
zréownowazenia wptywu grafikéw zaktdcajacych.

22 projekt rozporzadzenia w sprawie operacii lotniczych.

23 Projekt rozporzadzenia w sprawie operacii lotniczych.
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Maksymalny podstawowy dzienny FDP

= Okno czasowe, w trakcie ktérego maksymalny FDP ogranicza sie do 11 godzin,
rozszerzono tak, aby obejmowato okres 12 godzin miedzy godz. 17:00 i 05:00.

Planowane wydtuzenia FDP

* Usunieto mozliwo$¢ planowania wydtuzen FDP o najbardziej niekorzystne godziny
rozpoczecia stuzby.

Wydtuzanie FDP w zwigzku z odpoczynkiem w trakcie lotu

» Wydtuzenie uzaleznione od jakosci zaplecza wypoczynkowego na pokfadzie.

= Brak mozliwosci wykorzystania foteli klasy ekonomicznej na potrzeby odpoczynku w
trakcie lotu.

Podejmowanie decyzji przez dowddce wedtug jego uznania

= Bezsankcyjny proces raportowania.

Dzielony okres stuzby

» Zdefiniowanie minimalnych standardow dotyczacych zakwaterowania i odpowiedniego
zakwaterowania.

* Ochrona uzytkowego czasu przerwy przez wylgczenie z niego czasu po$wieconego na
wykonanie obowigzkdw po locie i przed lotem oraz powrét z przerwy.

Pozostawanie w gotowosci w porcie lotniczym

» Zdefiniowanie minimalnych standardow dotyczacych zakwaterowania podczas
pozostawanie w gotowosci w porcie lotniczym.

= Skrocenie FDP o czas spedzony na pozostawaniu w gotowosci w porcie lotniczym
ponad 4 godziny oraz w godzinach nocnych.

= QOgraniczona czas trwania potgczenia pozostawania w gotowosci w porcie lotniczym z
FDP w przypadku wezwania do petnienia stuzby (dla FDP bez zwiekszonej liczebnosci
zatogi oraz w przypadku gdy nie jest planowana przerwa na ziemi).

= Minimalny okres odpoczynku po pozostawaniu w gotowosci w porcie lotniczy trwa tyle
co stuzba.

Pozostawanie w gotowosci w trybie innym niz gotowos¢ w porcie lotniczym

= (Czas trwania ograniczony do 16 godzin.

= 25% czasu pozostawania w gotowosci uwzglednia sie przy obliczaniu tacznego czasu
stuzby.

= Skrdcenie FDP o czas spedzony na pozostawaniu w gotowosci ponad 8 godzin.

= (Czas reakcji miedzy wezwaniem do petnienia stuzby a zgloszeniem sie do petnienia
stuzby do okreslenia przez operatora.

* Po okresie pozostawania w gotowosci nastepuje okres odpoczynku.

Skrécony okres odpoczynku

= Zagwarantowanie mozliwosci 8 godzin snu.

= Wptyw na kumulowanie sie przemeczenia ftagodzony przez wydtuzenie minimalnego
okresu odpoczynku oraz skrdécenie maksymalnego FDP nastepujacego po skréconym
okresie odpoczynku.

= Ciggte monitorowanie stosowania przepisu w ramach FRM.

Odpoczynek rownowazacy roznice stref czasowych

» Diluzszy odpoczynek w miejscu docelowym.
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= Monitorowanie wptywu rotacji na przemeczenie.

= Dodatkowy odpoczynek po naprzemiennych rotacjach wschod-zachdéd / zachod-
wschéd.

* Minimalny okres odpoczynku w bazie macierzystej liczony w nocach lokalnych oraz
minimum 2 noce lokalne po przekroczeniu wielu (4 lub wiecej) stref czasowych.

Szkolenie z zakresu zarzadzania przemeczeniem

= Obowigzkowe szkolenie wstepne i okresowe dla cztonkow zatdg, personelu planujgcego
obowigzki zatég oraz zainteresowanej kadry kierowniczej.

Pozostate elementy

» Zobowigzanie operatora do okreslenia w instrukcji operacyjnej sposobu zapewniania
wyzywienia.

* Poprawione wymagania dotyczace prowadzenia dokumentacji.
Skutki spoteczne

Przewiduje sie, ze skutki spoteczne beda ograniczone, poniewaz przepis jest ostrozng i
dobrze zréownowazong aktualizacjg przepiséw podczesci Q.

Skutki ekonomiczne

Szacuje sie, ze skutki ekonomiczne propozycji Agencji beda niewielkie. Wptyw na koszty
ponoszone przez tanie linie lotnicze powinien by¢ znikomy, a w przypadku operatoréw
tradycyjnych, regionalnych i cargo - ograniczony. Wptyw na koszty ponoszone przez
operatorow czarterowych moze by¢ bardziej znaczacy niz w przypadku innych,
szczeglblnie z uwagi na zakaz korzystania z foteli klasy ekonomicznej w charakterze
miejsc do odpoczynku, ale zostanie to zréwnowazone przez zwigzang z tym poprawe
bezpieczenstwa. Ponadto elastycznos¢ zapewniona dzieki zastosowaniu w tym obszarze
specyfikacji certyfikacyjnych, w potaczeniu z odpowiednimi $rodkami przejsciowymi, da
operatorom czarterowym mozliwo$s¢ zorganizowania alternatywnego zaplecza
wypoczynkowego na poktadzie, zgodnego zaréwno z modelem prowadzonej dziatalnosci
jak i z wymogiem zapewnienia wysokiego, jednolitego poziomu bezpieczenstwa.

Wplyw na koordynacje i harmonizacje przepiséw

Przewiduje sie, ze propozycja Agencji bedzie miata pozytywny wptyw na harmonizacje.
Przedmiotowe przepisy zapewnig powstanie znacznie bardziej wyréwnanego pola
dziatania w UE, przez co bedq sprzyja¢ uczciwej konkurencji. Do dnia dzisiejszego
przepisy dotyczace zmeczenia zatdg nie zostaty okreslone jako przedmiot harmonizacji
miedzy Agencja i jej miedzynarodowym odpowiednikiem. Ponadto omawiane przepisy
raczej nie stanowig fundamentalnej zmiany obowigzujacych regulacji, dlatego przewiduje
sie, ze ich wptyw na koordynacje i harmonizacje miedzynarodowg bedzie znikomy.

Kolonia, 28 wrzesnia 2012 r.

P. GOUDOU

Dyrektor generalny
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