Agentia Europeana de Siguranta a Aviatiei 28 sept 2012

AVIZUL NR. 04/2012

AL AGENTIEI EUROPENE DE SIGURANTA A AVIATIEI

din 28 septembrie 2012

referitor la un regulament de stabilire a normelor de aplicare referitoare la limitarile
timpului de zbor si de serviciu si cerintele privind timpul de odihna (FTL) pentru
transportul aerian comercial (CAT) cu avioane

SI

referitor la un regulament de modificare a Regulamentului (CE) nr. XXX/2012 al
Comisiei din zz luna an de stabilire a cerintelor tehnice si a procedurilor
administrative referitoare la operatiunile aeriene

~Normele de aplicare referitoare la limitarile timpului de zbor si de serviciu si
cerintele privind timpul de odihna (FTL) pentru transportul aerian comercial
(CAT) cu avioane”
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REZUMAT

1. Scopul prezentului aviz este de a propune Comisiei o actualizare a normelor in vigoare
privind limitarile timpului de zbor si de serviciu si cerintele privind timpul de odihna
(denumite in continuare ,,FTL"”) pentru operatiuni de transport aerian comercial (denumit
in continuare ,CAT”) cu avioane, asa cum sunt stabilite in subpartea Q din Regulamentul
(CE) nr. 1899/2006, cunoscut de asemenea sub numele de UE-OPS.

2. Prezentul aviz include, de asemenea, o propunere de reglementari comune la nivelul UE
in domenii reglementate pana in prezent la nivel national, in conformitate cu articolul 8
din UE-OPS, si anume:

a) Serviciu fractionat;
b) Timp de odihna pentru compensarea decalajului orar;
c) Timp redus de odihna;

d) Prelungirea timpului de serviciu pentru zbor si de munca datorita odihnei in timpul
zborului; si

e) Perioada de rezerva, alta decat perioada de rezerva la aeroport.

3. Prezenta propunere include o serie de imbunatatiri ale sigurantei si clarificari ale
regulamentului existent.

4, Normele de aplicare propuse (denumite fin continuare ,IR”) includ urmatoarele
imbunatatiri ale sigurantei:

= Imbunatitirea definitiei termenului ,aclimatizat” pentru o analizd mai aprofundatd a
impactului decalajului orar;

= O protectie mai eficientd impotriva oboselii acumulate prin limita de rulare de 1 000 de
ore de zbor in 12 luni consecutive si limita suplimentara de 110 ore de serviciu la
14 zile;

= O protectie mai eficienta impotriva oboselii acumulate prin extinderea numarului de
perioade de odihna si recuperare prelungita la de doua ori pe lung;

» O protectie mai eficienta Tmpotriva oboselii acumulate prin intermediul cerintelor
suplimentare privind timpul de odihna pentru a compensa programele de lucru
speciale;

= O protectie mai eficienta impotriva oboselii temporare din timpul zborurilor de noapte
prin extinderea intervalului in care timpul de serviciu pentru zbor (FDP) se reduce la
11 ore, de la ora 17.00 péana la ora 05.00.

5. IR propuse cuprind urmatoarele precizari:

» Calculul FDP maxim de baza mai degraba printr-un tabel decat printr-o formul3,
aceasta beneficiind de interpretari diferite pana in prezent;

» Definirea unor standarde minime pentru cazare pe durata perioadei de rezerva la
aeroport;

» Clarificarea normelor care reglementeaza puterea discretionara a comandantului prin
reflectarea interpretarii Comitetului pentru Siguranta Aeriana din OPS 1.1120.

6. Pentru acele domenii reglementate in prezent la nivel national, in conformitate cu
articolul 8 din UE-OPS (a se vedea punctul 2 de mai sus), Agentia Europeana de
Siguranta a Aviatiei (denumita in continuare ,agentia”) propune utilizarea specificatiilor
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de certificare, in conformitate cu articolul 22 din regulamentul de baz&a!. Operatorii se pot
abate de la specificatiile de certificare prin aplicarea unui regim individual de specificare a
timpului de zbor, cu conditia ca acesta sa fie aprobat de catre statul membru si dupa
evaluarea pozitiva de catre agentie. Utilizarea specificatiilor de certificare va oferi
flexibilitatea necesara deja recunoscuta prin utilizarea articolului 8 din UE-OPS, dar va
asigura conditii de concurentd echitabile mult Tmbunatdtite, solicitdnd agentiei sa
evalueze toate derogarile propuse.

7. Pe langa conditiile de concurenta echitabile imbunatatite, specificatiile de certificare vor
introduce o serie de imbunatatiri referitoare la siguranta:

. Reducerea FDP maxim la cel mai putin favorabil moment al zilei de la 11 ore si
45 de minute la 11 ore.

. Prelungirea datorita odihnei in timpul zborului are la baza tipul de loc de odihna de
la bord.

. Prelungirea datoritéa odihnei in timpul zborului pe locurile de la clasa economic nu
este permisa.

. Dispozitiile privind serviciul fractionat se bazeazda pe standarde minime definite
pentru cazare si spatii de cazare adecvate.

. Atenuarea efectelor rotatiilor alternative est-vest.

. Perioada de rezerva, alta decéat perioada de rezerva la aeroport limitata la 16 ore.

" Cerinte clare privind calitatea si tipul dotarilor de rezerva la aeroport.

. Durata maxima a serviciului de rezerva la aeroport, combinata cu FDP de 16 ore, cu

exceptia cazului in care sunt prevazute alte masuri de atenuare.

. Dispozitiile privind reducerea timpului de odihna garanteaza posibilitatea de a
beneficia de 8 ore de somn.

8. Prezenta propunere tine seama pe deplin de toate studiile stiintifice relevante accesibile
publicului. Cu toate acestea, rezultatele unui numar de studii stiintifice efectuate intr-un
context foarte diferit de cadrul de reglementare european (in special in ceea ce priveste
cerintele privind timpul de odihna) sau intr-un context operational foarte specific nu au
putut fi luate In considerare ad litteram, ci, mai degraba, in ceea ce priveste calitatea sau
chiar cu titlu orientativ.

9. Odatd cu intrarea in vigoare a prezentei norme, este esential sa se monitorizeze
atingerea obiectivelor intr-un mod eficace si eficient. De asemenea, este necesar sa se
asigure identificarea oricaror evenimente externe ulterioare care ar putea necesita o
reevaluare a acestor obiective. Prin urmare, se propune punerea in aplicare a unui
program de lucru privind oboseala si performanta pilotilor. Un astfel de program ar
cuprinde colectarea de date pe termen lung, monitorizarea impactului noilor norme,
evaluarea eficientei managementului oboselii in cadrul industriei si cercetarea unor
aspecte specifice, dupa caz. Temele de cercetare ar cuprinde, dar nu s-ar limita la:

" impactul timpului de serviciu de mai mult de 13 ore la cel mai favorabil moment al
zilei;
. impactul timpului de serviciu de mai mult de 10 ore la cel mai putin favorabil

moment al zilei;

. impactul timpului de serviciu de mai mult de 11 ore asupra membrilor echipajului
intr-o stare de aclimatizare necunoscut3;

Regulamentul (CE) nr. 216/2008 al Parlamentului European si al Consiliului din 20 februarie 2008
privind normele comune in domeniul aviatiei civile si instituirea unei Agentii Europene de Siguranta a
Aviatiei si de abrogare a Directivei 91/670/CEE a Consiliului, a Regulamentului (CE) nr. 1592/2002 si
a Directivei 2004/36/CE (JO L 79, 19.3.2008, p. 1).
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. impactul posibil al unui numar mare de sectoare (>6) asupra vigilentei echipajului;
. impactul programelor de lucru speciale asupra limitelor cumulative.

10. In cele din urm&, aceastd propunere a fost stabilitd in urma a doud runde de consultari
publice ample, cu sprijinul unui grup de experti care reprezinta statele membre,
operatorii aerieni si asociatia membrilor echipajelor de zbor si de cabina si in colaborare
cu trei experti stiintifici independenti. Desi nu a fost posibil s& se ajunga la un consens
deplin cu privire la toate aspectele, acest proces permite agentiei sa precizeze ca
propunerea sa reflecta opinia majoritatii expertilor si a partilor interesate afectate.

I. Generalitati

Context

11. Scopul prezentului aviz este de a propune Comisiei modificarea articolului 2 si a
articolului 8 din Regulamentul (CE) XXX/2012 al Comisiei, a anexei II (denumitd in
continuare partea ARQO) si a anexei III (denumitda in continuare partea ORO) la
Regulamentul (CE) nr. XXX/2012 al Comisiei si de a sprijini Comisia in stabilirea IR
privind FTL pentru transportul aerian comercial (CAT) cu avioane. Domeniul de aplicare al
acestei activitdti de reglementare este prezentat in Termenii de referinta (denumiti in
continuare ToR) ai sarcinii de reglementare OPS.0552, care face parte din Programul de
reglementare al agentiei pentru perioada 2010-2013, si este descris mai pe larg in
continuare. Operatiunile de taxi aerian cu avionul, serviciile medicale de urgenta cu
avionul si operatiunile cu avion cu un singur pilot au fost excluse din domeniul de aplicare
al prezentului aviz si sunt abordate in sarcini de reglementare diferite (RMT.0346,
RMT.0429 si RMT.0430).

12. Avizul a fost adoptat cu respectarea procedurii specificate de Consiliul de administratie al
agentiei®, in conformitate cu dispozitiile articolului 19 din regulamentul de baza.

13. Normele propuse au luat in considerare nivelul de dezvoltare a legislatiei Uniunii
Europene si a celei internationale, in conformitate cu obiectivele prevazute la articolul 2
din regulamentul de baza. Normele propuse sunt conforme cu standardele si practicile
OACI recomandate.

14. Cadrul legal in vigoare pentru FTL este prevazut in subpartea Q* din UE-OPS. Normele
armonizate asigura un nivel minim de siguranta prin stabilirea unui set de cerinte minime
obligatorii din punct de vedere juridic. In conformitate cu subpartea Q, existd totusi mai
multe cazuri In care, in diferite state membre, se aplica norme diferite, din urmatoarele
motive:

= Considerentul 7 din acelasi regulament se refera, de asemenea, la 0 asa-numita clauza
de nereducere care permite statelor membre sa mentind legislatia care contine
dispozitii mai favorabile decat cele stabilite in Regulamentul (CE) nr. 1899/2006 si
sa mentind sau sa incheie contracte colective de munca care sa prevada dispozitii
FTL care sa asigure o mai mare protectie decat subpartea Q.

» Considerentul 11 din Regulamentul (CE) nr. 1899/2006 subliniaza faptul ca statele
membre pot aplica dispozitiile nationale privind FTL, cu conditia ca acestea sa fie
sub limitele maxime si peste limitele minime stabilite in subpartea Q.

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

Decizia Consiliului de administratie cu privire la procedura pe care agentia trebuie sa o aplice
pentru emiterea de avize, certificari, specificatii si materiale de indrumare (procedura de
reglementare). AESA MB 08-2007, 13.6.2007.

Subpartea Q - Limitari ale timpului de zbor si de serviciu si cerinte privind timpul de odihna din
anexa III la Regulamentul (CE) nr. 859/2008 al Comisiei din 20 august 2008 de modificare a
Regulamentului (CEE) nr. 3922/91 al Consiliului in ceea ce priveste cerintele tehnice si procedurile
administrative comune aplicabile transportului aerian comercial.
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= Anumite elemente ale FTL nu sunt abordate in subpartea Q, si anume dispozitiile privind
prelungirea unui FDP datorita serviciului fractionat, dispozitiile privind prelungirea
unui FDP datorita odihnei in timpul zborului, cerintele privind timpul de odihna,
pentru a compensa efectele decalajului orar asupra membrilor echipajului, timpul
redus de odihna si dispozitiile privind perioada de rezerva. Pentru acestea, articolul
8 alineatul (4) din Regulamentul (CE) nr. 1899/2006 permite statelor membre sa
adopte sau sa mentina dispozitii pana la instituirea de norme comunitare.

15. La adoptarea Regulamentului (CE) nr. 1899/2006, Parlamentul European si Consiliul au
solicitat iIn mod expres agentiei sa sprijine Comisia in pregatirea propunerilor de
reglementare pentru modificarea dispozitiilor tehnice aplicabile cuprinse in subpartea Q
din UE-OPS.

16. ToR ai sarcinii de reglementare OPS.055 au fost publicati la data de 20 noiembrie 2009 si
era necesar sa contina urmatoarele:

» revizuirea limitarilor timpului de zbor si de serviciu si a cerintelor privind timpul de
odihna prevazute in subpartea Q;

» abordarea acelor domenii/puncte din subpartea Q din UE-OPS care fac in prezent
obiectul unor dispozitii nationale, in conformitate cu articolul 8 alineatul (4) din
Regulamentul (CEE) nr. 3922/91 al Consiliului (de exemplu, FDP prelungit cu
echipaj de zbor majorat, serviciul fractionat, schimbarea fusului orar, timpul redus
de odihna si perioada de rezerva);

» luarea in considerare a tuturor studiilor/evaluarilor stiintifice si/sau medicale recente
relevante, disponibile publicului, si a experientei operationale, precum si a
concluziilor desprinse din discutiile privind subpartea Q de catre Comitetul pentru
Siguranta Aeriand, a observatiilor relevante la NPA 2009-02, a experientei
dobandite prin solicitérile de derogari de la subpartea Q, a oricaror SARP OACI
modificate, precum si a evolutiilor internationale. In special, era necesar s3 fie luate
in considerare rezultatele grupului de lucru privind sistemul de management OACI
al riscului de oboseala.

Dispozitiile articolului 8

17. Odatd cu adoptarea Regulamentului (CE) nr. 1899/2006, legiuitorul a introdus
,anexa III"” Cerinte tehnice si proceduri administrative comune aplicabile transportului
comercial cu aeronave, care contine subpartea Q - Limitari ale timpului de zbor si de
serviciu si cerinte privind timpul de odihna. Considerentul (7) din acest regulament
explica scopul sau referitor la FTL: ,sd furnizeze standarde de sigurantd armonizate de
nivel inalt, inclusiv in domeniul limitarii timpului de zbor si de serviciu, precum si al
timpului de odihna”.

18. Complexitatea problemei nu a permis insa realizarea unei armonizari a tuturor
elementelor FTL. In conformitate cu principiile subsidiaritatii si proportionalitatii, astfel
cum sunt definite la articolul 5 din Tratatul de instituire a Comunitdtii Europene®,
articolul 8 alineatul (4) din Regulamentul (CEE) nr. 3922/91 al Consiliului a permis
statelor membre sa ,adopt[e] sau [sa] mentin[&] dispozitii referitoare la:

. OPS 1.1105 punctul 6 — FDP prelungit (serviciu fractionat);

. OPS 1.1110 punctul 1.3 timp de odihna pentru compensarea decalajului orar;
. OPS 1.1110 punctul 1.4.1 -timp redus de odihna;
. OPS 1.1115 - prelungirea timpului de serviciu pentru zbor si de munca datorita

odihnei in timpul zborului;

. OPS 1.1125 punctul 2.1 - alte forme de perioada de rezerva.

5 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:C:2010:083:FULL:RO:PDF.
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péana la instituirea unor norme comunitare bazate pe cunostinte stiintifice si pe cele mai
bune practici”.

Elementele FTL enumerate mai sus abordeaza necesitatile operationale care pot varia in
diferitele state membre, in functie de pozitia geografica, tipul infrastructurii de transport
aerian etc. Este nevoie de flexibilitate in sine, nu in contradictie cu armonizarea
standardelor de siguranta de nivel inalt.

Considerentul (11) din regulamentul de baza (denumit in continuare ,BR") sugereaza
JLdispozitii care sa asigure] atingerea unui nivel echivalent de sigurantd prin alte
mijloace”.

a- Utilizarea specificatiilor de certificare

Articolul 22 alineatul (2) din BR propune specificatii de certificare (denumite in continuare
»CS"”) pentru limitarea timpului de zbor ca instrument de reglementare. Acest lucru va
permite statelor membre s3a aprobe solutii individuale care sa abordeze necesitatile
operationale specifice.

Pentru elementele FTL care sunt in prezent pe deplin armonizate in conformitate cu
subpartea Q, agentia propune un set de IR. Pe de alta parte, pentru elementele FTL
enumerate mai sus, care sunt, in conformitate cu articolul 8, supuse puterii discretionare
a statelor membre, agentia propune un set de CS. Acestea au la baza o combinatie intre
cele mai bune practici ale statelor membre si principiile stiintifice.

Utilizarea CS va oferi flexibilitatea necesara deja recunoscuta prin utilizarea articolului 8
in conformitate cu UE-OPS. In plus, va asigura conditii de concurenta echitabile mult
imbunatatite, solicitdnd agentiei sa evalueze toate abaterile propuse in temeiul procesului
de la articolul 22.

b- Procesul de la articolul 22

Articolul 22 permite statelor membre sa aprobe regimuri individuale de specificare a
timpului de zbor care se abat de la CS emise initial de catre agentie. Aceste propuneri
individuale sunt ulterior evaluate de catre agentie in baza unei evaluari stiintifice si
medicale. Astfel de regimuri individuale pot fi aprobate de catre statele membre, asa cum
au fost notificate, doar in cazul in care agentia nu are obiectii. In cazul in care agentia
propune orice modificari ale regimului, acestea ar trebui discutate cu statul membru. O
aprobare poate fi acordata in cazul in care modificarile propuse sunt acceptabile pentru
statul membru. Numai daca statul membru nu este de acord cu concluziile agentiei
privind un regim individual, aspectul va fi adus la cunostinta Comisiei, pentru a decide
daca regimul respecta obiectivele de siguranta din BR.

In scopul de a evalua aceste regimuri individuale de specificare a timpului de zbor,
agentia are in vedere instituirea unui grup de experti format din reprezentanti ai statelor
membre, ai operatorilor, ai asociatiilor membrilor de echipaj si ai agentiei. Expertii vor fi
selectati pe baza cunostintelor lor stiintifice si medicale si/sau pe baza experientei
operationale in raport cu FTL.

Evaluarea stiintifica

26.

La adoptarea Regulamentului (CE) nr. 1899/2006, Parlamentul European si Consiliul au
solicitat in mod special AESA sa efectueze o evaluare stiintifica si medicala a subpartii Q
[ref. Regulamentul (CE) nr. 3922/91, noul articol 8 a] si sa sprijine Comisia in pregatirea
propunerilor de reglementare, daca este necesar:

.Pdnd la 16 ianuarie 2009, Agentia Europeand de Sigurantd a Aviatiei trebuie sa
finalizeze o evaluare stiintifica si medicala a dispozitiilor din subpartea Q si, dupa caz, a
celor din subpartea O a anexei III.

Fara a aduce atingere articolului 7 din Regulamentul (CE) nr. 1592/2002 al Parlamentului
European si al Consiliului din 15 iulie 2002 privind normele comune in domeniul aviatiei
civile si instituirea unei Agentii Europene de Siguranta a Aviatiei, Agentia Europeana de
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Siguranta a Aviatiei asista Comisia in pregatirea propunerilor de modificare a dispozitiilor
tehnice aplicabile ale subpartii O si subpartii Q din anexa IIL."”

In ianuarie 2007, agentia a instituit un grup consultativ privind limitdrile timpului de zbor
pentru a consilia agentia privind:

= identificarea oricaror puncte-cheie de dezacord intre partile interesate cu privire la
dispozitiile subpartii Q;

» elaborarea termenilor de referintd pentru licitatie, inclusiv a intrebarilor impartiale
adresate grupului de experti, a metodelor si frecventei de raportare de catre
consultant, precum si a formatului raportului final;

= stabilirea criteriilor de selectie a expertilor care vor garanta ca sunt indeplinite cele mai
inalte standarde de independenta, competenta, expertiza si profesionalism;

» alegerea consultantului potrivit sa efectueze studiul in conformitate cu termenii de
referinta, utilizand criteriile de selectie de mai sus;

= monitorizarea studiului.

Expertii stiintifici FTL care au finalizat evaluarea mentionata si-au prezentat agentiei
raportul, cunoscut sub numele de ,raportul Moebus”, la 11 noiembrie 2008. Raportul
respectiv a inclus diferite concluzii, care ar putea fi in general descrise ca ,recomandari,
masuri de precautie, sfaturi, indrumari, intrebari si necesitate de analiza suplimentara
sau cercetari specifice”. Acest raport a declansat discutii din partea mai multor grupuri de
interese, cu opinii contradictorii referitoare la concluziile pe care le contine.

La elaborarea NPA 2010-14, grupul de reglementare instituit de catre agentie a analizat
nu doar raportul Moebus, ci si 0 serie de studii stiintifice relevante accesibile publicului®.
In plus, in urma solicitdrii partilor interesate, dispozitiile din NPA 2010-14 au fost
evaluate stiintific, cu sprijinul a trei oameni de stiinta independenti, in timpul procesului
de consultare publica.

Totusi, In timpul analizei expertizei stiintifice prezentate, a devenit din ce in ce mai
evident faptul ca o analiza stiintifica a oricarui regim FTL bazata pe literatura din domeniu
are limitele sale. Analiza critica a raportului Moebus demonstrase deja ca rezultatele unei
analize statistice a datelor privind accidentele care rezulta din accidente sau incidente
care au avut loc in cadrul diferitelor cerinte privind timpul de odihna nu sunt in mod
necesar aplicabile industriei aeronautice europene, cu cerintele sale privind timpul de
odihna solide din punct de vedere istoric.

Datoritd corelatiei puternice a diferitelor elemente FTL, este imposibila o evaluare
cantitativa a unui nou set de norme inainte de punerea sa in aplicare. Oboseala umana
este un fenomen extrem de complex. Prin urmare, in momentul in care parametrii de
baza ai unui regim evaluat, adica cerintele privind timpul de odihna, difera de cei ai unui
mediu de studiu operational, recomandarile precise cantitative nu pot fi avute in vedere
ad litteram. Prin urmare, o analiza stiintifica bazata pe literatura din domeniu poate servi
doar pentru a identifica tendintele si a sublinia zonele de interes special, si nu pentru a
prescrie minime sau maxime ale elementelor FTL de baza.

Un studiu stiintific complet, inclusiv colectarea de date in mediul operational, ar fi totusi
util pentru formularea unor concluzii fiabile privind impactul unui element FTL specific. Cu
toate acestea, un astfel de studiu poate oferi rezultate semnificative doar in cazul in care
este realizat ex post. Noua norma ar trebui pusa in aplicare integral inainte de elaborarea
unui astfel de studiu. Evaluarea impactului de reglementare al prezentului aviz detaliaza
in continuare o propunere de punere in aplicare a unui program de lucru privind oboseala
si performanta personalului navigant pentru a analiza eficacitatea dispozitiilor propuse.

6

La pozitia 9.1 Bibliografia evaluarii impactului de reglementare asupra acestui aviz.

TE.RPRO.00036-001© Agentia Europeana de Siguranta a Aviatiei. Toate drepturile rezervate. i i
Document proprietate. Copiile imprimate nu sunt controlate. Confirmati stadiul de revizuire prin reteaua de Pagina 7 din 31

internet/intranet a AESA.



Avizul nr. 04/2012 28 sept 2012

II. Consultare

33. Prezentul aviz se bazeazd pe avizul propunerii de modificare (NPA) 2010-14’ care
cuprindea proiectul de aviz referitor la un regulament al Comisiei de stabilire a IR privind
limitarile timpului de zbor si de serviciu si cerintele privind timpul de odihna pentru
transportul aerian comercial (CAT) cu avioane, publicat pe site-ul agentiei la
20 decembrie 2010.

34. La data-limita de 20 martie 2011, agentia primise 49 819 observatii de la persoane fizice
si organizatii, inclusiv autoritati nationale, organizatii profesionale si companii private.

35. Toate observatiile primite cu privire la NPA 2010-14 au fost evaluate, analizate referitor
la relevanta lor pentru modificarile propuse si rezumate pe fiecare paragraf al normei.
Rezumatele observatiilor, raspunsurile aferente si textul propus al normei revizuite au
fost incorporate intr-un document de raspuns la observatii (CRD).

36. Proiectul de text al CRD a fost discutat cu grupul de revizuire pe parcursul a sapte
reuniuni desfasurate intre aprilie 2011 si noiembrie 2011. Componenta grupului de
revizuire s-a bazat pe componenta grupului initial de reglementare cu privire la
distributia membrilor grupului de la diferite grupuri de parti interesate. Cei trei oameni de
stiinta independenti, care sunt obligati prin contract incheiat cu agentia sa isi prezinte
observatiile aferente unor elemente ale NPA 2010-14, au fost invitati sa isi prezinte
constatarile cu ocazia uneia dintre aceste reuniuni.

37. In cursul unei reuniuni speciale a Grupului consultativ al autorititilor aeronautice
nationale (AGNA) convocate la 24 octombrie 2011, in conformitate cu articolul 7 din
procedura de reglementare, reprezentanti ai autoritatilor aeronautice nationale (NAA) au
pus la dispozitia agentiei orientari privind urmatoarele 12 elemente:

» timpul de serviciu pentru zbor (FDP) maxim zilnic admis la cel mai favorabil moment al
zilei;

* FDP maxim zilnic admis pe timp de noapte;

» necesitatea pastrarii prelungirii de 1 ora fata de integrarea in FDP maxim de baza;

» reducerea FDP maxim zilnic admis pentru mai mult de 6 sectoare (peste ceea ce
prevede subpartea Q);

» impactul ferestrei de reducere circadiana (WOCL) asupra prelungirii datorita odihnei in
timpul zborului;

» impactul numarului de sectoare asupra prelungirii datorita odihnei in timpul zborului;
= posibilitatea de a utiliza locurile de la clasa economic pentru odihna in timpul zborului;

» necesitatea stabilirii unei limite a timpului de serviciu suplimentar cumulat la fiecare 14
zile pentru a atenua oboseala acumulata;

» necesitatea unor perioade de odihna si recuperare prelungitd pentru a compensa
programele de lucru neregulate;

» valoarea adaugata a dispozitiilor privind timpul redus de odihnda in comparatie cu
serviciul fractionat;

» durata maxima a perioadei de rezerva la domiciliu si masurile de atenuare aferente;

»cel mai bun mod de integrare a necesitatii flexibilitatii operationale in aceasta
propunere.

38. Pe baza acestei consultdri ample cu autoritatile, asociatiile si operatorii, un CRD a fost
publicat pe site-ul agentiei la 18 ianuarie 2012; o listd cu toate persoanele si/sau

7 A se vedea arhivele activitatii de reglementare la
http://www.easa.europa.eu/ws prod/r/r archives.php.
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organizatiile care au prezentat observatii si observatiile au fost publicate impreuna cu
acest CRD. Perioada de primire a reactiilor s-a incheiat la 19 martie 2012.

39. Agentia a primit reactii la CRD de la 100 de entitati, inclusiv NAA, organizatii si persoane
fizice. Urmatoarele cifre prezinta o analiza a reactiilor. In plus, agentia a organizat o
reuniune cu Grupul de revizuire la 15 si 16 mai 2012 pentru a discuta despre problemele
care parusera a fi de interes special dupa evaluarea reactiilor la CRD.

Authorities; 11 International
Other organisations; =~ operator
5 ' organisation; 6
- Nanongloperator
R organisation; 3
Operators; 18
National crew
organisations; 40
International crew
organisations; 3

Other organisations Alte organizatii

Individuals Persoane fizice

Authorities Autoritati

International operator organisation Organizatie internationala a operatorilor

National operator organisation Organizatie nationald a operatorilor

Operators Operatori

International crew organisations Organizatii internationale ale echipajelor

National crew organistations Organizatii nationale ale echipajelor

III. Continutul avizului si structura normei propuse

40.

41.

Prezentul aviz cuprinde urmatoarele documente:
» Amendamentul la regulamentul cadru privind operatiunile aeriene;
» Noua subparte FTL din anexa III, partea ORO (Cerinte aplicabile organizatiilor);

» Amendamentul la Sectiunea 1 - Certificarea operatorilor de transport aerian comercial,
subpartea OPS (Operatiuni aeriene) din anexa II, partea ARO (Cerinte aplicabile
autoritatilor).

Urmatorul tabel prezinta o analiza a anexelor in conformitate cu Regulamentul privind
operatiunile aeriene.
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Regulation Air operations Regulament privind operatiunile aeriene
GEN GEN Annex I Definitions Anexa I Definitii Annex II Part-ARO | Anexa II Partea
ARO
AOC AOC Annex III Part-ORO Anexa III  Partea | Annex IV Part-CAT | Anexa IV Partea
ORO CAT
DEC DEC Annex V Part-SPA Anexa V Partea SPA | Annex VI Part-NCC | Anexa VI Partea
NCC
MLR MLR Annex VII Part-NCO | Anexa VII Partea | Annex VIII Part- | Anexa VIII
NCO SPO Partea SPO
SEC SEC
FC FC
CC CC
TC TC
FTL FTL
42. Propunerile de reglementare pentru IR de stabilire a limitarilor timpului de zbor si de

serviciu si a cerintelor privind timpul de odihna pentru operatiuni CAT cu avioane sunt
cuprinse in subpartea FTL din anexa III (partea ORO) din Regulamentul XXX/2012 al

Comisiei.

Regulamentul cadru privind operatiunile aeriene

43.

Regulamentul cadru privind ,Operatiunile aeriene” defineste aplicabilitatea generala a
anexelor (partile pe care le acopera) si propune masuri tranzitorii sub forma excluderii
anumitor operatiuni, cum ar fi operatiunile de taxi aerian cu avionul, operatiunile de
servicii medicale de urgentd cu avionul si operatiunile cu avioane cu un singur pilot.
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Regulamentul cadru este redactat ca un regulament de modificare, are la baza
regulamentul cadru OPS initial, astfel cum a fost votat de catre Comitetul AESA pentru
pachetul CAT (Avizul nr. 04/2011)8, oferd o definitie a ,operatiunilor de taxi aerian” si
specifica data intrarii in vigoare a regulamentului de modificare.

Subpartea FTL Sectiunea 1 Generalitati

44, Subpartea FTL, sectiunea 1 din anexa III (partea ORO) stabileste cerintele generale.
Pentru moment, acestea sunt aplicabile numai pentru operatiuni CAT. Sarcinile de
reglementare ulterioare pentru alte tipuri de operatiuni vor revizui continutul acestor
dispozitii in ceea ce priveste aplicabilitatea lor pentru alte tipuri de operatiuni. IR din
aceasta sectiune:

» descriu domeniul de aplicare al regulamentului;
» definesc termenii si expresiile cele mai des utilizate;
* precizeaza responsabilitatile operatorilor si pe cele ale membrilor echipajului;

= stabilesc obiectivele si continuturile managementului riscului de oboseala (FRM).

Subpartea FTL Sectiunea 2 Operatorii de transport aerian comercial

45. Subpartea FTL, sectiunea 2 din anexa III (partea ORO) cuprinde dispozitii specifice
aplicabile operatorilor CAT. In aceasta sectiune, obligatia de a pune in aplicare si de a
mentine regimuri individuale de specificare a timpului de zbor adecvate pentru tipul
(tipurile) de operatiuni efectuate este subliniatda pentru operatorii de transport aerian
comercial. Aceste regimuri de specificare a timpului de zbor se aproba de catre
autoritatea competenta inainte de a fi puse in aplicare.

46. Pentru a stabili conformitatea cu BR si subpartea ORO.FTL, operatorii pot utiliza
specificatiile de certificare (CS) aplicabile emise de catre agentie. Abaterea de la aceste
CS atunci cand se stabileste un regim individual de specificare a timpului de zbor este
posibila in temeiul articolului 22 alineatul (2) din BR numai daca operatorul pune la
dispozitia autoritdtii competente o evaluare care demonstreaza ca sunt indeplinite
cerintele din BR si din prezenta subparte.

47. Aceasta sectiune precizeaza elementele de baza FTL, astfel cum sunt enumerate mai jos
in conformitate cu UE-OPS subpartea Q:

* baza de resedinta;
= timpul de serviciu pentru zbor (FDP) fara prelungiri;

» posibilitatea de a permite o diferenta intre ora de prezentare a echipajului de zbor si a
echipajul de cabina;

= conditiile in care un FDP poate fi prelungit si limitele acestor prelungiri, inclusiv, de
asemenea, posibilitatea prelungirii unui FDP din cauza unei defectiuni la sol;

= [imitele cumulative ale orelor de zbor si ale timpului de serviciu;
» perioada de rezerva;

= perioadele de odihna;

» modul de asigurare a alimentatiei membrilor echipajului;

= cerintele privind pastrarea evidentelor.

Proiect de regulament privind operatiunile aeriene.
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Anexa 1II Partea Cerinte aplicabile autoritatilor pentru operatiunile aeriene
Subpartea OPS Operatiuni aeriene

48. O propunere de amendament la partea ARO sugereaza introducerea a doua articole noi
care privesc:

. aprobarea regimurilor individuale de specificare a timpului de zbor propuse de catre
operatorii de transport aerian comercial;

. clasificarea programelor de lucru speciale drept ,de tip matinal” sau ,de tip
prelungit” pentru toti operatorii de transport aerian comercial aflati sub
supravegherea sa.

Proiectul specificatiilor de certificare FTL1, transportul aerian comercial cu avioane -
Operatiuni programate si operatiuni charter

49, Multe aspecte ale FTL au fost lasate la latitudinea statelor membre in temeiul articolului 8
alineatul (4) din Regulamentul (CEE) nr. 3922/91 al Consiliului. Aceste elemente sunt
stabilite Tn proiectul de decizie 201X/XXX/R, CS FTL 1 si reflecta cele mai bune practici
ale statelor membre, experienta operationald tindnd seama de principiile si cunostintele
stiintifice. Aceste aspecte sunt:

» timpul de serviciu pentru zbor - conditii speciale pentru turele de noapte consecutive;
= timpul de serviciu pentru zbor - prelungirea FDP fara odihna in timpul zborului;

= timpul de serviciu pentru zbor - prelungirea FDP datorita odihnei in timpul zborului;

» serviciu fractionat;

= diferite forme de perioade de rezerva;

= perioada minima de odihna pentru a compensa programele de lucru speciale;

» perioada minima de odihna pentru a compensa decalajul orar;

» timpul redus de odihna.

50. Pentru a oferi o imagine completa a protectiei impotriva oboselii care se va obtine prin
IR, proiectul de decizie care contine CS, AMC si GM va fi facut public pe site-ul agentiei.
Semnificatia deplina a IR propusa poate, referitor la unele aspecte ale FTL, sa fie
inteleasa numai in legatura cu CS corespunzatoare.

IV. Prezentare generala a reactiilor si explicarea normelor

Generalitati
Domeniul de aplicare

51. Reactiile la regulamentul cadru s-au concentrat pe excluderea operatiunilor de taxi aerian
si pe domeniul de aplicare al acestor operatiuni.

52. Definitia operatiunilor de taxi aerian, astfel cum este propusa in regulamentul cadru,
introduce urmatoarele doua conditii care trebuie sa fie indeplinite de operatiunile CAT cu
avioane pentru a fi clasificate ca operatiuni de taxi aerian:

. neprogramate, la cerere;

. efectuate cu un avion cu o configuratie maxima operationald a locurilor pentru
pasageri (MOPSC) de cel mult 19 locuri.

Proiectul de IR cuprinsa in prezentul aviz si CS 1 corespunzatoare nu se aplica in cazul
operatiunilor de taxi aerian. Unele parti interesate au fost totusi de parere ca operatiunile
de taxi aerian trebuie sa respecte aceleasi norme ca alte operatiuni CAT in conformitate
cu subpartea Q.
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Operatiunile cu un singur pilot, operatiunile de servicii medicale de urgenta cu avionul si
operatiunile cu elicopterul sunt, de asemenea, excluse din domeniul de aplicare al
prezentului aviz si se abordeaza in sarcini separate de reglementare, astfel cum se
reflectd in Programul de reglementare pentru perioada 2012 - 2015 al agentiei®.

IR, CS, mijloacele acceptabile de conformitate (AMC) si materialele de indrumare (GM),
dupa caz, pentru operatiunile pana in prezent excluse vor fi publicate ulterior, ca rezultat
al sarcinilor de reglementare RMT.0346, RMT.0429 si RMT.0430.

Masuri tranzitorii

Unele parti interesate au sugerat masuri tranzitorii sub forma unor ,derogari”*°. Cu
conditia ca perioada de timp dintre intrarea in vigoare si aplicare sa fie suficient de lunga
pentru a oferi operatorilor posibilitatea de a se adapta noilor cerinte, agentia considera ca
masurile tranzitorii sub forma améanarii datei de aplicare cu un an fata de intrarea in
vigoare sunt mai adecvate. Tindnd seama de impactul negativ eventual mai mare al
costurilor asupra operatorilor charter, astfel cum este identificat prin evaluarea
impactului de reglementare pentru prezentul aviz, agentia propune ca statele membre sa
poata alege sa amane aplicarea paragrafului care descrie conditiile in care un FDP poate
fi prelungit datoritd odihnei in timpul zborului pentru inca un an in temeiul unei derogari.

Regimuri de specificare a timpului de zbor

Subpartea FTL, Sectiunea 2, Operatorii de transport aerian comercial include obligatia
operatorilor de transport aerian comercial de a pune in aplicare si de a mentine
regimurile de specificare a timpului de zbor care sunt adecvate pentru tipul (tipurile) de
operatiuni efectuate. Aceste regimuri de specificare a timpului de zbor se aproba de catre
autoritatea competenta inainte de a fi puse in aplicare.

Pentru a stabili conformitatea cu regulamentul de baza si aceasta subparte, operatorii pot
utiliza CS aplicabile, emise de catre agentie. Abaterea de la aceste CS atunci cand se
stabileste un regim individual de specificare a timpului de zbor este posibila in temeiul
articolului 22 alineatul (2) din BR, dar numai daca operatorul pune la dispozitia autoritatii
competente o evaluare care demonstreaza ca sunt indeplinite cerintele din BR si din
aceasta subparte.

De asemenea, sectiunea 2 detaliaza elementele de baza FTL, astfel cum se cunosc din
subpartea Q a UE-OPS.

Se propun urmatoarele modificari la anexa II - Cerinte aplicabile autoritatilor pentru
operatiunile aeriene (partea ARO) la proiectul de regulament al Comisiei privind
operatiunile aeriene — OPS:

. autoritatea competenta aproba regimurile de specificare a timpului de zbor propuse
de catre operatori atunci cand a fost demonstrata conformitatea cu prezentul
regulament;

. autoritatea competenta aplica procedura stabilita la articolul 22 din regulamentul de
baza ori de cate ori un regim de specificare a timpului de zbor se abate de la CS
aplicabile, emise de catre agentie;

III

. autoritatea competenta clasifica programele de lucru speciale drept ,,de tip matina
sau ,de tip prelungit” pentru toti operatorii de transport aerian comercial aflati sub
supravegherea sa.

10

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

O derogare este un tip de masura tranzitorie care le permite statelor membre sa amane data de
punere in aplicare a unei anumite dispozitii, pana la un anumit termen-limita definit de lege.
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Cerinte tehnice
Definitii

60. In urma reactiilor partilor interesate, anumite definitii au fost ajustate si se sugereazd
definitii suplimentare pentru a imbunatati claritatea IR.

61. Definitiille sunt cuprinse in subpartea FTL, Sectiunea 1, Generalitati. Acestea se aplica
tuturor operatorilor.

62. Definitia termenului ,aclimatizat” sustine ca un membru al echipajului raméane
aclimatizat timp de 48 de ore de la plecare, astfel cum se cunoaste din subpartea Q, dar
in loc sa se faca trimitere la ora bazei de resedintd, se face trimitere la termenul definit
recent ,timpul de referinta”. Starea de aclimatizare ulterioara este descrisa intr-un tabel
care prezinta faptul ca un membru al echipajului poate fi in continuare aclimatizat la ora
locala a zonei de plecare, poate fi aclimatizat la fusul orar al zonei de destinatie sau
intr-o stare necunoscuta de aclimatizare, atunci cdnd ceasul biologic este situat undeva
intre ora locala de la punctul de plecare si ora localad de la destinatie.

63. In urma reactiilor partilor interesate, s-a introdus aceastd noud definitie a ,timpului de
referinta” pentru a simplifica calculul FDP maxim pentru membri ai echipajului care se
alatura echipajului, aclimatizati la fusele orare invecinate.

64. Alte definitii suplimentare au fost introduse:

» ,Spatiu de cazare”, termen folosit pentru a defini standardele minime pentru dotarile
care trebuie puse la dispozitia membrilor echipajului pe durata perioadei de rezerva
la aeroport si a serviciului fractionat;

~Membru operativ de echipaj”, termen folosit in IR referitor la timpul de zbor
cumulat si limitele timpului de serviciu;

.Loc de odihna”, termen care defineste criteriile minime si obiectivul dotarilor care se
pun la dispozitia membrilor echipajului pentru odihna in timpul zborului;

.Sector”, termen care clarifica faptul ca decolarea si aterizarea trebuie sa fie incluse
intr-o operatiune, pentru a fi considerate un sector;

~Spatiu de cazare adecvat”, termen folosit pentru a defini standardele minime pentru
dotarile care trebuie puse la dispozitia membrilor echipajului, in anumite
circumstante, in timpul serviciului fractionat si in timpul perioadei minime de odihna
la baza de resedinta intre doud zboruri care traverseaza mai mult de patru fusuri
orare.

Toate acestea elimina ambiguitatea si, astfel, imbunatatesc nivelul de armonizare.

65. Trei definitii au fost incluse cu scopul de a explica in mod corespunzator cerintele
suplimentare referitoare la odihna pentru a compensa efectele cumulative ale timpului de
serviciu care implica schimbari ale fuselor orare sau operarea la cel mai nefavorabil
moment al zilei:

» ,Tranzitia de la est spre vest si de la vest spre est” se refera la schimbarea fuselor
orare la diferente mari in directii opuse;

» ,Rotatia” se refera la o serie de timp de serviciu, timp de serviciu pentru zbor si timp
de odihna consecutive, in afara bazei de resedinta. Aceste definitii sunt necesare
pentru a intelege cerintele privind timpul de odihna si responsabilitatile operatorului
aferente operatiunilor care implicad schimbarea fuselor orare la diferente mari;

» ,Programul de lucru special” se refera la acele cazuri in care FDP sau o combinatie
de FDP intrerupe somnul unui membru al echipajului in timpul perioadei optime
pentru somn.

66. In urma reactiilor partilor interesate, conceptul de program de lucru special ,de tip
matinal” si ,de tip prelungit” a fost introdus in definitia programelor de lucru speciale.
Definitiile ,programelor care incep devreme”, ale ,programelor care se incheie tarziu” si
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ale ,serviciului pe timp de noapte” utilizate in CRD au la baza constatarile obtinute in
urma studiilor pe echipaje cu baza de resedintd in Regatul Unit. Unul dintre autorii?
acestor studii a recunoscut ca diferentele culturale legate de notiunile devreme si tarziu
ar putea necesita unele ajustari ale definitiilor in alte state europene. Acest nou concept
presupune ca statele membre sa stabileasca daca programele de lucru speciale pentru
toti operatorii de transport aerian comercial aflati sub supravegherea sa sunt ,de tip
matinal” sau ,de tip prelungit” (a se vedea si punctul 145.).

Intervalele de timp propuse initial se pastreaza pentru programele de lucru speciale ,de
tip prelungit”. in comparatie cu definitile neschimbate pentru programele de lucru
speciale ,de tip prelungit”, in cazul in care un stat membru a ales ca programele de lucru
speciale pentru operatorii sai sa fie ,,de tip matinal”, FDP care se incheie la ora 23.00 este
deja considerat un program de lucru care se incheie tarziu. Urmand aceeasi logica,
intervalul de timp in care FDP este considerat program de lucru ,care incepe devreme” se
termina la 05.59, in loc de 06.59. Definitia ,serviciului pe timp de noapte” este aceeasi
atat pentru programul ,care incepe devreme”, cat si pentru programul ,care se incheie
tarziu”.

Dispozitiile privind perioada de rezerva sunt, in prezent, reglementate de statele
membre. Cele trei definitii care au fost incluse se refera la dispozitiile privind perioada de
rezerva si au la baza cele mai bune practici ale statelor membre sau detaliaza conceptul
de ,perioada de rezerva”, astfel cum este cunoscut din subpartea Q:

= ,Serviciul la aeroport” se refera la starea de disponibilitate imediata pentru primirea
unei misiuni de zbor;

» ,Rezerva” se refera la starea in care un membru al echipajului este disponibil pentru a
primi o0 misiune de zbor cu un preaviz de cel putin 10 ore;

» ,Perioada de rezerva”, care a rezultat initial din subpartea Q, a fost ajustat, iar, in
prezent, face distinctie intre ,perioada de rezerva la aeroport” si ,alta perioada de
rezerva decat perioada de rezerva la aeroport”.

In cele din urm3, anticipand viitoarea sarcind de reglementare a unor astfel de
operatiuni, a fost inclusa o definitie pentru ,,operatiuni la mare distanta (ULR)".

Responsabilitatile operatorului

Responsabilitatile operatorului descrise la ORO.FTL.110 fie provin direct din paragraful
referitor la responsabilitatile operatorilor din subpartea Q, fie deriva indirect din cerintele
aplicabile operatorilor din subpartea Q.

Responsabilitatile membrilor echipajului

Responsabilitatea membrului echipajului de a nu exercita atributii pe o aeronava daca
stie sau suspecteaza ca sufera de oboseald, astfel cum se mentioneaza la paragrafele 7.f
si 7.g din anexa IV la BR, este deja reflectatda in CAT.GEN.MPA.100 din Regulamentul
XXX/2012. O trimitere la acest paragraf a fost introdusa suplimentar in sectiunea 1,
subliniind, de asemenea, faptul cd membrii echipajului utilizeaza de maniera optima
oportunitatile si dotarile pentru odihna si ca planifica si utilizeaza perioadele de odihna in
mod corespunzator.

Managementul riscului de oboseala (FRM)

OACI a definit sistemul de management al riscului de oboseald ca ,un mijloc bazat pe
date de monitorizare si gestionare continua a riscurilor legate de oboseald privind
siguranta, pe baza unor principii si cunostinte stiintifice, precum si a experientei
operationale care are ca scop garantarea faptului ca personalul relevant isi exercita

11
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atributiile la niveluri adecvate de vigilenta.” Conform Manualului FRM pentru organismele
de reglementare al OACI, FRM aplica principiile si procesele de management al sigurantei
si urmareste sa identifice iIn mod proactiv oportunitati de Tmbunatatire a proceselor
operationale si de reducere a riscurilor, precum si de identificare a deficientelor si
evenimentelor potrivnice. Structura FRM este modelata pe cadrul SMS.

73. ORO.GEN.200 din Regulamentul XXX/2012 cuprinde o cerinta referitoare la un sistem de
management integrat. Agentia considera cd managementul riscului de oboseala (FRM) ar
trebui integrat in sistemul de management al unei organizatii ca o componenta a
gestionarii sigurantei. Aceasta opinie este reflectatd in ORO.FTL.120. Acest paragraf
descrie obiectivul FRM, si anume de a asigura conformitatea cu cerintele esentiale 7.f.,
7.9g. si 8.f. din anexa IV la BR. Daca este necesar, FRM se descrie in manualul
operational. Cerintele pentru FRM si componentele sale sunt conforme cu anexa 6 a OACI
corespunzatoare.

74. Cerinta explicita referitoare la FRM se afla in ORO.FTL.210 in sectiunea 2 din subpartea
FTL. FRM este obligatoriu in cazul in care un operator doreste sa ajunga la FDP maxim de
12 ore pentru membrii echipajului intr-o stare necunoscuta de aclimatizare, iar in
proiectul CS.FTL.1.235 3 care permite utilizarea dispozitiilor privind timpul redus de
odihna doar in cadrul FRM. De asemenea, proiectul CS.FTL.1.235 2 litera (a) indeamna
operatorii sa ,monitorizeze” efectul rotatiilor si al combinatiilor de rotatii asupra oboselii
echipajului, iar proiectul AMC1 la ORO.FTL.110 litera (b) recomanda operatorilor sa
~gestioneze activ’ FDP de mai mult de 10 ore care se suprapun sau care depasesc
perioada cuprinsa intre 22.00 si 04.00.

75. Utilizarea FRM este insa incurajata, iar FRM ar putea fi, de asemenea, un instrument util
pentru a demonstra conformitatea cu responsabilitatile stabilite la ORO.FTL.110, fin
special litera (b). Acest punct obliga operatorii sa se asigure ca FDP este planificat intr-un
mod care sa permita membrilor echipajului sa ramana suficient de odihniti pentru a putea
opera la un nivel de siguranta satisfacator in orice circumstante.

Formarea pentru managementul oboselii

76. In conformitate cu recomandarile stiintifice!?, o noud cerintd in sectiunea 2 prevede ci
formarea initiald si periodica pentru managementul oboselii pentru membrii echipajului,
pentru personalul care se ocupa de repartizarea echipajelor si personalul administrativ in
cauza este obligatorie in cazul operatorilor CAT. Se preconizeazda o imbunatatire a
sigurantei prin aceastda masura, chiar si pentru operatiunile pe deplin conforme cu
dispozitiile FTL, deoarece formarea pentru managementul oboselii va creste gradul de
constientizare a pericolului oboselii de catre intreaga structurda de conducere a
operatorilor de transport aerian comercial.

Baza de resedinta

77. Responsabilitatea operatorului de a atribui o baza de resedinta pentru fiecare membru al
echipajului deriva din subpartea Q si este reflectata in ORO.FTL.200. Nici definitia bazei
de resedinta si nici aceste IR nu specifica daca baza de resedinta ar trebui sa fie un
aeroport unic. Intrucat, cu toate acestea, conceptul bazei de resedinta ca aeroport unic
este, fara indoiala, folosit de marea majoritate a operatorilor, dispozitiile din proiectul CS
FTL.1.200 iau act de ingrijorarea cu privire la faptul ca schimbarea bazei de resedinta si
operarea de pe mai mult de un aeroport intr-un sistem cu mai multe aeroporturi creeaza
oboseala suplimentara si precizeaza ca baza de resedinta ar trebui sa fie un aeroport
unic, repartizat cu un grad ridicat de permanentd. In cazul unei modificiri a bazei de
resedintd, proiectul CS prevede extinderea perioadei prelungite de odihna si recuperare
inainte de Tnceperea serviciului la noua baza de resedinta o singura data cu 72 de ore,
inclusiv 3 nopti locale. Timpul alocat calatoriei intre vechea si noua baza de resedinta se

12 CRD 2010-14 Apendicele III. Rapoartele oamenilor de stiinta: Furnizarea de expertiza stiintifica
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ia, de asemenea, in considerare. Prin urmare, este necesar ca timpul alocat calatoriei
intre vechea si noua baza de resedintad sa se considere fie pozitionare, fie FDP.

Necesitatea ca unii operatori sa utilizeze un sistem cu mai multe aeroporturi ca baza de
resedinta este totusi recunoscuta prin alegerea instrumentului de reglementare. Situarea
acestei dispozitii in CS ofera flexibilitate prin procesul de derogare descris la articolul 22
alineatul (2) din BR.

Timpul de serviciu pentru zbor (FDP)

a- Timpul maxim de serviciu pentru zbor — Utilizarea tabelelor

FDP maxim de baza pentru membrii echipajului aclimatizati se reflecta intr-un tabel usor
de aplicat. Pentru membrii echipajului si alte categorii de personal implicate in
operatiunile de zi cu zi, specificarea FDP maxim in tabele elimind ambiguitatea care
rezulta din interpretarea juridicd a unui paragraf care descrie o formula cu mai multe
variabile, si anume reducerea FDP avand in vedere depasirea WOCL si reducerea FDP
avand in vedere numarul de sectoare. Aceasta abordare este sustinutd de majoritatea
partilor interesate.

b- Timpul maxim de serviciu pentru zbor — Valorile de baza

Valorile de baza pentru FDP reflectate in acest tabel deriva din subpartea Q. Desi
valoarea de baza de 13 ore pentru FDP care incepe la cel mai favorabil moment al zilei a
fost initial rezultatul negocierilor sociale din procesul de elaborare a subpartii Q, aceasta
este sustinutd stiintific'®>. Existd chiar si referinte in literatura de specialitate din acest
domeniu care sustin ca FDP de 14 ore este sigur la cel mai favorabil moment al zilei.
Valoarea de baza de 13 ore este sustinuta de majoritatea partilor interesate.

c- Reducerea FDP avand in vedere depasirea WOCL si numarul de sectoare

Analiza stiintificd!* a NPA 2010-14 a sugerat prelungirea intervalului de timp pentru
operatiunile care depasesc orele de noapte. Aceasta recomandare a fost urmata si este
reflectata in tabelul cu FDP maxim de baza. Intervalul de timp in care maxima de baza se
limiteaza la 11 ore a fost prelungit. Acesta depaseste in prezent perioada de 12 ore intre
orele 17.00 si 5.00. Aceasta valoare a FDP maxim de baza pentru cele mai nefavorabile
momente de incepere cregte treptat, pentru a ajunge la cel mult 13 ore pentru orele de
incepere din intervalul 6.00 — 13.29. Intre 13.30 si 16.59, FDP maxim scade apoi din nou
treptat.

Respectand binecunoscuta abordare de la subpartea Q, tabelul cu FDP maxim de baza
reduce FDP maxim cu 30 de minute pentru fiecare sector incepand cu al treilea sector.
Desi analiza literaturii de specialitate nu indica valori exacte care sa exprime impactul
oboselii asupra sectoarelor dupa cel de-al patrulea, agentia propune continuarea reducerii
cu 30 de minute a sectorului dincolo de sectorul al saselea, pentru a ajunge la FDP
maxim de minim 9 ore, pana la efectuarea unor studii stiintifice suplimentare. Aceasta
imbunatatire a dispozitiillor existente pentru reducerea sectorului este sustinutd de
majoritatea partilor interesate.

d-  Tabelul cu FDP pentru echipajul neaclimatizat

Un tabel diferit stabileste FDP maxim zilnic pentru membrii echipajului intr-o stare
necunoscuta de aclimatizare. Limita este stabilita la 11 ore pentru o operatiune cu
2 sectoare, la fel ca in tabelul pentru membrii echipajului aclimatizati, iar o reducere de

13

14

CRD 2010-14 Apendicele III. Rapoartele oamenilor de stiinta: Furnizarea de expertiza stiintifica
pentru prezentarea unei evaluari a NPA privind limitarile timpului de zbor (FTL) si pentru asigurarea
de indrumare si consiliere pentru Grupul de revizuire FTL - Raport final - Mick Spencer

CRD 2010-14 Apendicele III. Rapoartele oamenilor de stiinta: Furnizarea de expertiza stiintificd
pentru prezentarea unei evaluari a NPA privind limitarile timpului de zbor (FTL) si pentru asigurarea
de indrumare si consiliere pentru Grupul de revizuire FTL - Raport final - Mick Spencer; Raport final
- Alexander Gundel; Raport final - Philippe Cabon.

TE.RPRO.00036-001© Agentia Europeana de Siguranta a Aviatiei. Toate drepturile rezervate. i i
Document proprietate. Copiile imprimate nu sunt controlate. Confirmati stadiul de revizuire prin reteaua de Pagina 17 din 31

internet/intranet a AESA.



84.

85.

86.

87.

88.

Avizul nr. 04/2012 28 sept 2012

30 de minute pe sector se aplica incepand cu al treilea sector. Aceasta limita de 11 ore se
bazeaza pe presupunerea cd un membru al echipajului ar putea incepe FDP atribuit la
momentul cel mai nefavorabil al zilei in functie de propriul ceas biologic.

Un al treilea tabel stabileste FDP maxim pentru membrii echipajului intr-o stare
necunoscuta de aclimatizare la 12 ore, in cazul in care operatiunea este monitorizata in
conformitate cu FRM. In acest caz, logica subiacentd este aceea ca, in functie de
circumstantele specifice ale unei astfel de operatiuni (de exemplu, momentul optim
pentru odihna etc.), un membru al echipajului ar putea foarte bine sa fie pe deplin
odihnit intr-un moment favorabil al zilei, in functie de propriul ceas biologic la momentul
raportarii pentru serviciu, chiar daca se afla intr-o stare necunoscuta de aclimatizare.
Totusi, acest exemplu ar avea nevoie de o monitorizare continua; prin urmare, FRM este
obligatoriu pentru operatorii care doresc sa beneficieze de aceasta dispozitie.

e- FDP prelungit

Descrierea conditiilor generale in care FDP poate fi prelungit fara a se utiliza odihna in
timpul zborului este reflectata in ORO.FTL.205 litera (d) si seamana cu conditiile de
prelungire in conformitate cu subpartea Q. Un tabel usor de utilizat, cu valori maxime ale
FDP in functie de momentul de incepere, este inclus in proiectul de CS aplicabile. Acest
tabel ia in considerare recomandarea stiintificd de a limita prelungirea FDP, fard masuri
suplimentare de atenuare la momente favorabile de incepere. Imbunatatirea sigurantei in
acest caz este adusa de faptul ca CS permit prelungirea doar pentru FDP care incep dupa
ora 6.15. Pentru operatiunile cu 5 sectoare, se permite o prelungire doar in cazul
raportarii pentru serviciu Tnainte de 14.30, pentru operatiunile cu 3 si 4 sectoare, in cazul
raportdrii pentru serviciu inainte de 16.30, iar pentru operatiuni cu 1-2 sectoare, inainte
de ora 19.00. Aceastd masura are sprijinul tuturor grupurilor de parti interesate, cu
exceptia organizatiilor membrilor de echipaj care pretind cd datele extrase din cateva
studii stiintifice indica faptul ca limita FDP pentru zborurile de noapte ar trebui sa fie
stabilita la 10 ore in loc de 11.

In acest context, ar putea fi util si se mentioneze faptul ci studiile’® care au fost citate
pentru a sustine solicitarea unui maxim de 10 ore de FDP pe timp de noapte au fost
efectuate in medii operationale foarte specifice, iar reprezentativitatea lor pentru cadrul
de reglementare din UE-OPS, subpartea Q poate fi pusa in discutie.

f- Limite suplimentare pentru serviciul pe timp de noapte

In plus fatd de limitele de mai sus, perioadele consecutive de serviciu pe timp de noapte
se limiteaza la 4 sectoare pe perioada de serviciu, iar proiectul AMC pentru ORO.FTL.110
litera (b) recomanda operatorilor sa gestioneze in mod activ efectul de intensificare a
oboselii provocat de FDP de peste 10 ore care se suprapune peste sau care depaseste
intervalul de timp cuprins intre orele 22.00 si 4.00. Aceasta propunere subliniaza
importanta evaluarii impactului asupra oboselii al fiecarei perioade de serviciu pe timp de
noapte atribuite unui membru al echipajului, nu numai prin analiza lungimii perioadei si a
momentului raportarii, ci si prin luarea in considerare a altor factori, cum ar fi daca
perioada de odihna anterioara perioadei de serviciu pe timp de noapte este optima
pentru somn in circumstantele acestui program de lucru special etc.

Aceasta cerinta, in combinatie cu formarea FRM obligatorie, va sensibiliza in acest sens
personalul care se ocupa cu repartizarea echipajelor. Va oferi, de asemenea, autoritatilor

15

- Powell D, Spencer MB, Holland D, Petrie KJ (2008). Fatigue in two-pilot operations: implications
for flight and duty time limitations (Oboseala in cazul operatiunilor cu doi piloti: implicatii pentru
limitarile timpului de zbor si de serviciu). Aviat. Space Environ. Med, 79(11), 1047-1050.

- Spencer MB si Robertson KA (1999). The Haj operation: alertness of aircrew on return flight
between Indonesia and Saudi Arabia (Operatiunea Haj: vigilenta personalului navigant din cazul
zborului retur intre Indonezia si Arabia Sauditd). Raportul DERA nr. DERA/CHS/PPD/CR980207.
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un instrument pentru a monitoriza daca principiile de management al sigurantei se aplica
la sistemul de planificare al operatorului.

g- Limite suplimentare pentru programele de lucru care incep devreme

Este indeobste recunoscut faptul ca orice perioada de serviciu care scurteaza perioadele
de somn in timpul orelor celor mai favorabile somnului de recuperare (in timpul WOCL)
va avea efecte asupra oboselii temporare si acumulate. Efectele temporare ale
programelor de lucru care incep devreme sunt atenuate prin reducerea FDP maxim
pentru acest tip de programe de lucru. Este, de asemenea, acceptat faptul ca trecerile de
la programele de lucru care incep tarziu la cele care incep devreme sunt deosebit de
obositoare.

Perspectiva dobéanditd in urma analizei literaturii de specialitate existente in timpul
evaluarii stiintifice a NPA 2010-14 nu a indicat faptul ca limitarea numarului de programe
de lucru care incep devreme dintr-un set de programe de lucru ar avea, de fapt, un efect
pozitiv asupra nivelului de obosealad. De aceea, si pentru a evita incurajarea operatorilor
sa programeze treceri obositoare de la un tip de program de lucru la altul, agentia a ales
sd nu limiteze numarul de programe de lucru care incep devreme dintr-un set de
programe de lucru. In schimb, proiectul de CS pentru FTL.1.235 solicita perioade de
odihna suplimentare pentru membrii echipajului care au 4 sau mai multe programe de
lucru care incep devreme intre 2 perioade prelungite de odihna si recuperare si pentru
trecerile de la programele de lucru care se incheie tarziu/programele de lucru pe timp de
noapte la cele care incep devreme.

Aceasta abordare se bucura de sprijinul general al partilor interesate si a fost acceptata
ca o imbunatatire a sigurantei.

h-  Odihna in timpul zborului

IR propusa referitoare la FDP maxim zilnic cu utilizarea prelungirilor datorita odihnei in
timpul zborului descrie aspectele care se iau in considerare atunci cand se precizeaza
conditiile pentru aceste prelungiri intr-un regim de specificare a timpului de zbor, si
anume:

. numarul de sectoare parcurse;

. perioada minima de odihna in timpul zborului alocata fiecarui membru al
echipajului;

. tipul dotarilor pentru odihna din timpul zborului;

. majorarea echipajului de zbor de baza.

Prelungirea timpului de serviciu pentru zbor datorita odihnei in timpul zborului fiind o
asa-zisa dispozitie de la articolul 8, agentia a trebuit sa se bazeze pe experienta
operationala a membrilor grupului de reglementare, pe dispozitiile nationale existente,
observatiile partilor interesate la NPA 2010-14, reactiile partilor interesate la CRD aferent
si literatura stiintifica existenta. Elementele obligatorii au fost descrise in intregime in CS
pentru a permite o anumita flexibilitate, cu conditia sa fi fost demonstrat un nivel
echivalent de siguranta.

Dispozitiile se bazeazd intr-o mare masurd pe raportul TNO'®, cea mai cuprinzitoare
evaluare stiintifica a literaturii internationale de specialitate si a bazelor de date, care
studiaza si analizeaza calitatea diferitelor dotari pentru odihna in timpul zborului,
coroborat cu randamentul somnului, vigilenta si performanta.

Proiectul CS nu este o transcriere directa a cifrelor din raportul TNO, ci o transpunere a
recomandarilor sale in termeni practici. Norma descrie FDP maxim zilnic cu utilizarea unei
prelungiri datoritd odihnei in timpul zborului, in functie de calitatea dotarilor pentru

16 Simons M si Spencer MB (2007). Prelungirea perioadei de serviciu pentru zbor prin inlocuirea in timpul
zborului. Raportul TNO TNO DV 2007 C362, TNO Aparare si Securitate, Soesterberg, Tarile de Jos.
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odihna in timpul zborului si de numarul de piloti suplimentari care se afla la bord. Valorile
propuse tin seama in mod corespunzator de perioada medie de timp care s-a scurs
inainte ca membrul (membrii) suplimentar (suplimentari) al (ai) echipajului sa poata
utiliza faza de zbor de croaziera pentru odihna in timpul zborului intr-un FDP de 3
sectoare. Ramane relativ mai mult timp disponibil pentru odihna in timpul zborului cu cat
timpul de zbor este mai lung in FDP sau, cu alte cuvinte, daca se opereaza mai putine
sectoare intr-un FDP. Prin urmare, limitele FDP pot fi majorate cu pana la o ora, daca un
sector are o durata de peste 9 ore pentru timpul de zbor continuu si FDP nu contine mai
mult de 2 sectoare.

95. Aceste limite nu iau in calcul WOCL. Aceasta abordare a fost aleasa pentru ca norma sa
ramana simpla si usor de pus in aplicare. Ea are la baza experienta operationald a unor
operatori care au utilizat dispozitii similare timp de mai multi ani. Mai recent, unele state
membre au utilizat aceasta metoda in conformitate cu articolul 8 din UE-OPS. Deoarece
odihna in timpul zborului de noapte este mai favorabilda somnului si recuperarii, agentia
considera ca aceasta compenseaza prelungirea mai mare care se aplica unui FDP care
depaseste WOCL.

i-Odihna in timpul zborului — Dotari

96. Proiectul CS FTL.1.205 3 propune solutii pentru toate aspectele enumerate mai sus, in
primul réand prin definirea a trei tipuri de dotari pentru odihnd in timpul zborului.
Specificatiile tehnice ale dotarilor pentru odihna in timpul zborului care au fost alese
pentru acest proiect de CS deriva din raportul TNO. Proiectul de CS initial nu prevede
utilizarea oricaror mijloace alternative pentru a realiza o prelungire a FDP datorita odihnei
in timpul zborului. Faptul ca odihna in timpul zborului pe locurile de la clasa turist nu este
creditatd a fost criticat de catre unele parti interesate. S-a subliniat faptul ca unele
operatiuni charter spre destinatii de vacanta din afara teritoriului UE ar deveni imposibile
sau economic neviabile cu CS propuse. Deoarece este posibil ca aceste operatiuni sa fie
preluate de catre operatori din tari terte, expunand cetatenii UE la un risc potential mai
mare decét cel aferent odihnei in timpul zborului pe locuri de la clasa turist, asa cum este
practicata in prezent de multi operatori din UE, agentia sugereaza o perioada de tranzitie
suplimentara in care operatorii s& se poata adapta la noua cerinta. Totusi, in acest
stadiu, datele disponibile nu ar justifica utilizarea locurilor de la clasa turist pentru odihna
in timpul zborului.

j- Odihna in timpul zborului — Durata minima

97. Proiectul de CS pentru odihna in timpul zborului propune limitarea posibilitatii de a utiliza
odihna in timpul zborului pentru prelungirea FDP maxim in cazul operatiunilor de pana la
3 sectoare. Durata minima consecutiva a odihnei in timpul zborului este stabilita la 90 de
minute consecutive si la 2 ore pentru acei membri ai echipajului care se afla la comanda
aeronavei in timpul aterizarii. Pentru echipajul de zbor, nu este nevoie sa se defineasca
in continuare durata odihnei in timpul zborului pentru fiecare membru al echipajului. Pe
durata zborului de croaziera, timpul se imparte in mod egal, daca nu, in 3, daca se
utilizeaza un pilot suplimentar si in 2, in cazul in care sunt necesari doi piloti suplimentari
pentru a realiza FDP planificat. Prezenta propunere se bazeaza pe contributia partilor
interesate care descrie experienta operationala si dispozitiile nationale existente.

k- Odihna in timpul zborului — Echipajul de cabina

98. Deoarece numarul de membri ai echipajului de cabinda este variabil si nu exista nicio
cerintd de majorare a echipajului de cabind in operatiuni cu FDP prelungit datorita
odihnei in timpul zborului, abordarea aleasa pentru prelungirea FDP a echipajului de zbor
datorita odihnei in timpul zborului nu a putut fi aplicata pentru echipajul de cabina. Prin
urmare, in CS aplicabile a fost inclus un tabel care stabileste durata minima pentru
fiecare membru al echipajului de cabina, in functie de durata FDP si de tipul de dotari
folosite pentru odihna in timpul zborului. Valorile din acest tabel se bazeaza pe o
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recomandare stiintificd!’; ele sunt totusi mai restrictive, prin stabilirea unui plafon privind
FDP prelungit care poate fi obtinut cu dotari pentru odihna in timpul zborului de clasa a2-
a si clasa a 3-a.

99. Durata minima consecutiva a odihnei in timpul zborului pentru membrii echipajului de
cabind este stabilita la 90 de minute, iar tabelul are in vedere urmatoarele:

» orice membru al echipajului are un total de 8 ore de somn in oricare 24 de ore;
* 1 ora de somn de recuperare se crediteaza cu 2 ore de veghe suplimentare.

100. Abaterea cantitativa de la valorile recomandate in raportul TNO pentru piloti, in special
pentru prelungirile de lunga durata, este rezonabila pentru ca, desi este recunoscut faptul
ca membrii echipajului de cabind au responsabilitati importante pentru siguranta
aeronavei si a pasagerilor sai, este putin probabil sa fie nevoie sa mentina acelasi nivel
de vigilenta impusa de membrii echipajului de zbor aflati la comanda aeronavei in timpul
aterizarii*®.

|-Conditii_neprevazute in_timpul operatiunilor efective de zbor — Putere discretionard a
comandantului

101. Conditiile generale si circumstantele in care comandantul poate modifica limitele FDP si
cerintele privind perioadele de odihna decurg din dispozitiile de la subpartea Q referitoare
la puterea discretionara a comandantului si raman in cadrul acestor limite bine
cunoscute. Pe baza experientei operationale si a contributiei partilor interesate, norma in
vigoare a fost ajustata si extrapolata pentru a acoperi, de asemenea, doua dispozitii ale
articolului 8, si anume prelungirile FDP datorita odihnei in timpul zborului si serviciul
fractionat. Cerintele privind raportarea sunt transpuse din subpartea Q. Rapoartele se
pastreaza in conformitate cu cerintele referitoare la evidenta documentelor (a se vedea si
punctul 150).

102. in plus, operatorii sunt obligati sa stabileascd proceduri care si specifice modul de
exercitare a puterii discretionare a comandantului. Proiectul de GM extins ofera indicii
referitoare la factorii care trebuie cel putin luati in considerare de catre operatori in
momentul elaborarii politicii privind puterea discretionara a comandantului. O descriere a
unui proces fara caracter punitiv pentru utilizarea puterii discretionare a comandantului
este inclusa in manualul operational.

103. La fel ca in subpartea Q, FDP maxim zilnic de baza fara prelungire poate fi crescut cu 2
ore, cu exceptia cazului in care echipajul de zbor a fost majorat, caz in care este permisa
o crestere cu 3 ore. Acelasi lucru se aplica si pentru FDP prelungit datorita odihnei in
timpul zborului si serviciului fractionat. Dispozitia care permite continuarea unui zbor
pana la destinatia planificatd sau de rezerva in cazul in care apar conditii neprevazute pe
sectorul final si dupa decolare si au ca rezultat depasirea prelungirii permise este
mentinuta. Odihna minima poate fi redusa, dar nu sub 10 ore. Cerintele privind
raportarea exercitarii puterii discretionare a comandantului se aseamana cu cele din
subpartea Q.

104. Un castig potential in privinta sigurantei se realizeaza prin coroborarea formarii obligatorii
FRM conform descrierii de la punctul 76 cu noua cerinta aplicabila operatorului de
instituire si descriere a procedurilor fara caracter punitiv pentru exercitarea puterii
discretionare a comandantului in manualul operational.

m- Conditii heprevazute in timpul operatiunile efective de zbor — Raportare intarziata

17 Furnizarea de expertiza stiintifica pentru prezentarea unei evaluari a NPA privind limitarile timpului

de zbor (FTL) si pentru asigurarea de indrumare si consiliere pentru Grupul de revizuire FTL -
Raport final - Philippe Cabon.

18 Furnizarea de expertiza stiintifica pentru prezentarea unei evaluari a NPA privind limitarile timpului

de zbor (FTL) si pentru asigurarea de indrumare si consiliere pentru Grupul de revizuire FTL -
Raport final - Mick Spencer.
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105. Din motive de flexibilitate operationala si pentru a raspunde situatiilor de tipul celor in
care aeronavele devin inutilizabile cu putin timp Tnainte de raportare, dispozitiile privind
Lraportarea intarziata” au fost incluse in proiectul de CS. Mai multe parti interesate au
sugerat inclusiv dispozitii care reglementeaza conditiile pentru replanificarea de urgenta
in cazul unor conditii neprevazute inainte de raportare. In lipsa unor dovezi stiintifice, dar
urméand recomanddrile si avizele oamenilor de stiintd!°, propunerea se bazeazd pe
experienta operationalda si pe reglementarile existente la nivel national. Potrivit
proiectului de CS, operatorul poate beneficia de aceasta flexibilitate doar in cazul in care
procedurile pentru raportarea intarziata sunt descrise in manualul operational si daca s-a
stabilit o ora pentru anuntul care permite unui membru al echipajului sa-si continue
perioada de odihna atunci cand procedura pentru raportarea intarziata este activata.

n- Limite diferite pentru echipajul de cabina si pentru piloti

106. Dispozitia de la subpartea Q care permite prelungirea FDP pentru echipajul de cabina cu
diferenta de timp dintre momentul raportarii echipajului de cabina si momentul raportarii
pilotilor, cu conditia ca aceasta diferenta sa nu depaseasca 60 de minute, este
mentinuta. IR cuprinde si o precizare conform careia FDP maxim zilnic pentru echipajul
de cabina are la bazd momentul raportarii pentru inceperea serviciului al echipajului de
zbor pentru FDP propriu, dar FDP incepe la momentul raportarii pentru inceperea
serviciului al echipajului de cabina. In caz contrar, un moment al raportarii cu 60 de
minute Tnaintea echipajului de zbor ar putea duce la FDP maxim zilnic cu o ora mai scurt
pentru echipajul de cabind, ca urmare a reducerii FDP aplicate in primele ore ale
diminetii. In scopul evitdrii unei interpretari eronate, se include o explicatie care limiteaza
utilizarea acestei dispozitii la cazurile in care echipajul de cabina are nevoie de mai mult
timp pentru informarea inainte de zbor. Cu toate ca echipajul de cabina si pilotii sunt la
fel de afectati de oboseald, este putin probabil ca echipajul de cabina sa fie nevoit sa
mentind acelasi nivel de vigilenta solicitat celor care se afla la comanda aeronavei in
timpul aterizarii*°.

Ore de zbor si perioade de serviciu

107. Orele de zbor si perioadele de serviciu sunt reflectate in ORO.FTL.210 si transpun limitele
de la subpartea Q. In urma contributiei partilor interesate, agentia a adaugat doud limite
suplimentare. In ciuda faptului cd dovezile stiintifice in ceea ce priveste limitele prescrise
pentru perioadele de serviciu cumulate sunt limitate, mai ales ca efectele oboselii
acumulate depind in mare masura de modul in care aceste perioade de serviciu sunt
combinate, agentia a respectat solicitarile partilor interesate de includere a unei limite
suplimentare a perioadei de serviciu de 14 zile de 110 ore si a unei limite de rulare de
1 000 de ore de zbor in oricare 12 luni calendaristice consecutive.

a- Limita perioadei de serviciu zilnice

108. Agentia considera ca o limita suplimentara a perioadei de serviciu zilnice nu ar duce la o
imbunatatire a sigurantei. Activitatea de zi cu zi a membrilor echipajului se limiteaza la
FDP maxim zilnic. Perioada de serviciu zilnica va avea un impact asupra oboselii doar
atunci cand membrii echipajului sunt angajati in indeplinirea altor atributii decat cele din
timpul zborului (si anume formare, sarcini administrative, pozitionare). Totusi, acest
impact este avut in vedere in cerintele privind timpul de odihna (a se vedea si punctele
128 & 129). Perioada minima de odihna naintea oricarui FDP este egala cu perioada de
serviciu precedenta.

19 Furnizarea de expertiza stiintifica pentru prezentarea unei evaluari a NPA privind limitarile timpului

de zbor (FTL) si pentru asigurarea de indrumare si consiliere pentru Grupul de revizuire FTL -
Raport final - Mick Spencer.

20 Furnizarea de expertiza stiintifica pentru prezentarea unei evaluari a NPA privind limitarile timpului

de zbor (FTL) si pentru asigurarea de indrumare si consiliere pentru Grupul de revizuire FTL -
Raport final - Mick Spencer.

TE.RPRO.00036-001© Agentia Europeana de Siguranta a Aviatiei. Toate drepturile rezervate. i i
Document proprietate. Copiile imprimate nu sunt controlate. Confirmati stadiul de revizuire prin reteaua de Pagina 22 din 31
internet/intranet a AESA.



Avizul nr. 04/2012 28 sept 2012

b- Limita perioadei de serviciu de 7 zile si limita perioadei de serviciu de 28 de zile

109. Limitele de la subpartea Q de 60 de ore de serviciu in oricare 7 zile consecutive si 190 de
ore de serviciu in oricare 28 de zile consecutive au fost mentinute.

c- Limita perioadei de serviciu de 14 zile

110. In plus fatd de limitele perioadei de serviciu de mai sus, perioada de serviciu cumulats se
limiteaza la 110 ore in 14 zile consecutive. Un numar de comentatori au solicitat
stabilirea limitei la 100 de ore. Cu toate acestea, agentia considera ca, in calitate de
contramasura impotriva oboselii acumulate, limita propusa de 110 ore de serviciu la
14 zile consecutive, _in _combinatie cu alte cerinte suplimentare imbunatatite privind
timpul de odihna si recuperare prelungit (a se vedea, de asemenea, litera c- Perioade de
odihna si recuperare prelungita la intervale regulate de la capitolul privind perioadele de
odihna), este suficienta.

d- Limita suplimentara de 1 000 de ore de zbor planat in oricare 12 luni consecutive

111. Desi nu s-au gasit dovezi stiintifice pentru a justifica o limita specificd de ore de zbor in
12 luni, oamenii de stiinta care se afla sub contract cu agentia pentru a evalua NPA
2010-14 au fost de parere ca o limita a orelor de zbor planat este necesara pentru a
evita un numar excesiv de ore in 12 luni. Aceasta abordare este sustinutd de majoritatea
partilor interesate. O limita de 1 000 ore de zbor in oricare 12 luni calendaristice
consecutive se adaugad in IR. Beneficiul acestei limite suplimentare este consolidarea
cerintei din subpartea Q pentru a repartiza perioadele de serviciu cat mai uniform posibil
si pentru a se evita acumularea a 1 300 de ore de zbor in 12 luni calendaristice (adica de
13 ori 100 de ore de zbor la 28 de zile).

Pozitionarea

112. Dispozitiile bine cunoscute din subpartea Q continua sa se aplice in cazul pozitionarii.
Pentru a oferi o norma mai bine structurata, agentia a decis sa dedice un paragraf special
pozitionarii, in loc sa abordeze problema la paragraful FDP.

Serviciul fractionat

113. In conformitate cu articolul 8, diferite dispozitii care reglementeaza serviciul fractionat se
aplica in diferite state membre. Probabil ca aceastd variabilitate este raspunsul la
diversitatea necesitatilor operationale. In scopul de a pastra o anumita flexibilitate,
propunerea armonizata, desi se bazeaza in primul rand pe norma in vigoare intr-un stat
membru, se afla in proiectul de CS. Numai elementele serviciului fractionat care trebuie
sa fie specificate in regimul de specificare a timpului de zbor sunt enumerate in IR, dupa
cum urmeaza:

» durata minima a unei pauze la sol;

» cresterea FDP, luand in considerare durata pauzei si dotarile oferite pentru odihna unui
membru al echipajului.

De asemenea, IR stabileste faptul ca pauza la sol se considera in intregime FDP si ca un
serviciu fractionat nu urmeaza unui timp redus de odihna.

114. Aceste cerinte de baza sunt detaliate in continuare in proiectul de CS aplicabile
enumerate mai jos:

= Pauza la sol in cadrul FDP are o duratda minima de 3 ore consecutive.

» Pauza exclude timpul alocat atributiilor care se exercita inainte si dupa zbor si timpul
alocat deplasarii, care sunt considerate ca avand o durata de cel putin 30 de
minute.

* FDP maxim de baza (fara prelungiri) poate fi crescut cu pana la 50% din durata pauzei.

» Se ofera un spatiu de cazare corespunzator pentru o pauza de 6 ore sau mai mult sau
pentru o pauza care depaseste WOCL.
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= In toate celelalte cazuri:
e se oferd spatiu de cazare;

e orice moment al pauzei efective de cel putin 6 ore sau orice moment al pauzei
care depaseste WOCL nu conteaza pentru prelungirea FDP.

= Serviciul fractionat nu poate fi combinat cu odihna in timpul zborului.
Perioada de rezerva, serviciul la aeroport si rezerva

115. Perioada de rezerva, fiind o dispozitie folosita pentru a gestiona conditii neprevazute si
pentru flexibilitate, face, in prezent, in temeiul articolului 8, obiectul unei game largi de
solutii la nivel national. Numai anumite aspecte ale perioadei de rezerva sunt
reglementate prin dispozitii la subpartea Q. Aceste cerinte de baza sunt reproduse in
ORO.FTL.225. Pentru a permite membrilor echipajului sa fisi planifice odihna
corespunzatoare, toate formele de perioada de rezerva se planifica, iar ora de incepere si
cea de incheiere a perioadei de rezerva se decid si se notifica in avans. Elementele care
fac obiectul dispozitiilor articolului 8 se afla in CS pentru a pastra partial flexibilitatea
existenta in prezent.

a- Perioada de rezerva la aeroport

116. Pentru perioada de rezerva la aeroport, cerinta de la subpartea Q privind obligatia de a
pune la dispozitia membrului echipajului un spatiu de cazare si de a considera perioada
de serviciu la aeroport in totalitate ca perioada de serviciu se pastreaza in IR. Proiectul
de CS umple golul lasat de subpartea Q, cu precizarea ca:

» perioada de rezerva la aeroport care nu se incheie cu atribuirea unui FDP este urmata
de o perioada de odihng;

= FDP maxim se reduce cu orice perioada de timp petrecuta in perioada de rezerva peste
4 ore sau intre 22.00 si 7.00;

» durata maxima combinatd a perioadei de rezerva la aeroport si FDP maxim de baza
repartizat este de 16 ore.

117. Acest plafon de 16 ore nu este insa aplicabil pentru atribuirea FDP cu serviciu fractionat
sau daca se acorda odihna in timpul zborului.

118. Aceste dispozitii referitoare la perioada de rezerva la aeroport sunt sustinute de o
majoritate a partilor interesate. Acestea sunt mai restrictive decat cele mai multe dintre
dispozitiile nationale de la articolul 8 aplicate in prezent pentru perioada de rezerva la
aeroport, in special prin introducerea plafonului de 16 ore pentru durata combinata a
perioadei de rezerva la aeroport si FDP repartizat.

b- Serviciul la aeroport

119. Operatorul nu este obligat sa ofere spatiu de cazare pentru membrii echipajului aflati in
perioada de serviciu la aeroport. Desi in prezent nu exista dovezi stiintifice directe pe
aceasta tema, se poate presupune ca a fi de serviciu la aeroport, fara posibilitatea de
relaxare intr-un spatiu de cazare, este la fel de obositor ca a fi membru de echipaj
operativ. Prin urmare, perioada de serviciu la aeroport, astfel cum este descrisa la
punctul 68, se considera integral ca FDP din momentul raportarii pentru perioada de
serviciu la aeroport.

c- Alte forme de perioade de rezerva

120. ORO.FTL.225 enumerda urmatoarele cerinte care trebuie definite in regimurile de
specificare a timpului de zbor:

» 0 duratda maxima pentru toate formele de perioade de rezerva;

» impactul perioadei de rezerva asupra FDP maxim care poate fi repartizat si care rezulta
din perioada de rezerva;
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» perioada de odihnd minima de baza ulterioara unei perioade de rezerva care nu este
urmata de alocarea unui FDP;

* modul in care se ia in considerare timpul petrecut in perioada de rezerva in scopul
cumularii orelor de serviciu.

Limitele prescrise pentru aceste cerinte incluse in proiectul de CS sunt enumerate mai
jos:

» durata maxima este de 16 ore;
» perioadele se contabilizeaza ca 25% din perioada de serviciu in sensul ORO.FTL.210;
» perioada de rezerva este urmata de o perioada minima de odihna;

* in cazul unei solicitari de raportare la serviciu care are loc in primele 8 ore, FDP maxim
se considera din momentul raportarii;

* in cazul unei solicitari de raportare la serviciu care are loc dupa primele 8 ore, FDP
maxim se reduce cu durata perioadei de rezerva care depaseste 8 ore;

» inceteaza atunci cand membrul echipajului raporteaza la punctul de raportare
desemnat;

» timpul de raspuns intre solicitare si momentul raportarii stabilite de catre operator
permite membrului echipajului sa ajunga de la locul Iui de odihna la locul de
raportare desemnat intr-o perioada de timp rezonabila.

Aceste restrictii reprezinta calea de mijloc intre practica existenta in majoritatea statelor
membre de a limita durata ,altor forme de perioade de rezerva” la 24 de ore si de a
permite operarea pe durata unui FDP complet, chiar dacd o misiune are loc chiar la
sfarsitul perioadei de rezerva, si dispozitia aplicata in cateva state membre care limiteaza
alte forme de perioade de rezerva la 12 ore.

d- Rezerva

Definitia ,rezervei” descrisa la punctul 68 se refera la o perioadda de timp in care un
membru al echipajului ar putea primi o misiune de serviciu cu cel putin 10 ore inainte de
momentul raportdrii. Aceasta inseamna cd membrul echipajului va fi capabil sa-si
planifice odihna intr-o anumitd masura.

Acesta este motivul pentru care proiectul de CS nu prevede nicio restrictie privind FDP
maxim daca un membru al echipajului primeste o misiune pentru FDP in cursul unei
perioade de rezerva. Proiectul de CS precizeaza ca perioadele de rezerva nu se iau in
considerare ca perioade de serviciu in cadrul perioadei de serviciu cumulate si nu
genereaza o perioada de odihna daca nu s-a primit nicio misiune. Operatorii definesc
durata maxima a fiecarei perioade de rezerva si pentru cate zile consecutive poate fi
atribuit statutul de rezerva.

Desi numai cateva state membre au dispozitii pentru un astfel de statut si, in general,
atribuirea misiunilor intrerupte de o perioada de odihna este reglementatd numai de cele
mai bune practici ale operatorului, agentia preconizeaza o imbunatatire a sigurantei intr-
o abordare armonizata. Acest punct de vedere este impartasit de catre partile interesate,
in special pentru ca norma respectiva va facilita supravegherea in vederea reglementarii
acestui aspect.

Cerintele generale sunt descrise in IR. Proiectul de CS reia practicile curente in unele
state membre.

Perioadele de odihna

ORO.FTL.235 reproduce cerintele privind timpul de odihna, binecunoscute din subpartea
Q. Agentia propune solutii in proiectul de CS in cazul in care, in temeiul articolului 8,
statele membre aplica in prezent dispozitiile nationale sau in cazul in care contributia
partilor interesate si analiza literaturii stiintifice au semnalat necesitatea propunerii unor
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norme suplimentare. Parametrii prescrisi pentru perioada de odihna se afla in IR si sunt
aceiasi cu cei din dispozitiile de la subpartea Q, dupa cum urmeaza:

a- Perioada minima de odihnd la baza de resedinta

Perioada minima de odihna inainte de a indeplini un FDP care incepe in alt loc decat baza
de resedinta este cel putin la fel de lunga ca perioada de serviciu precedentad sau este de
12 ore, oricare dintre acestea este mai mare.

b- Perioada minima de odihna in alt loc decéat baza de resedinta

Perioada minima de odihna inainte de a indeplini un FDP care incepe in alt loc decat baza
de resedinta este cel putin la fel de lunga ca perioada de serviciu precedenta sau este de
10 ore, oricare dintre acestea este mai mare. In afara bazei de resedintd, membrii
echipajului nu se deplaseaza cu mijloace proprii catre si de la aeroport la locul lor de
odihna. Cerinta ca aceastd perioada sa cuprinda 8 ore de somn in plus fata de timpul
alocat deplasarii si nevoilor fiziologice se pastreaza.

c- Perioadele de odihna si recuperare prelungita la intervale requlate

Cerintele minime pentru perioadele de odihnd si recuperare prelungitd se aseamana cu
cele din subpartea Q. In urma contributiei partilor interesate, sustinute de dovezi
stiintifice, posibilitatea ca statele membre sa decida ca a doua noapte locala poate incepe
la ora 4.00 a fost totusi eliminatd. Perioadele de odihna si recuperare prelungitd la
intervale regulate sunt de cel putin 36 de ore, inclusiv 2 nopti locale, astfel incéat
niciodata sa nu fie mai mult de 168 de ore intre sfarsitul unei perioade de odihna si
recuperare prelungita la intervale regulate si inceputul celei care urmeaza.

Desi dovezile stiintifice in ceea ce priveste cuantificarea oboselii acumulate sunt limitate,
unele parti interesate au sugerat cresterea periodica a perioadei prelungite de odina si
recuperare. De asemenea, o astfel de masura a gasit sprijin in evaluarea stiintifica a NPA
2010-14.

Perioada de odihna si recuperare prelungita la intervale regulate se extinde la 2 zile de
doua ori pe luna.

d- Timpul redus de odihna

Dispozitiile privind timpul redus de odihna fac in prezent obiectul articolului 8. Utilizarea
lor este acceptatd pe scara larga pentru a remedia perturbarile operationale si pentru a
permite anumite operatiuni. In general, acestea au la baza principiul conform caruia FDP
ulterior unui timp mai scurt de odihna se reduce cu deficitul timpului de odihna; mai
mult, acest deficit se recupereaza in cadrul timpului de odihna ulterior. Unele state
membre limiteaza, de asemenea, frecventa timpului redus de odihna intre 2 perioade de
recuperare la intervale regulate sau intr-o luna.

Proiectul de CS stabileste perioadele minime de odihna in conformitate cu dispozitiile
privind timpul redus de odihna la baza de resedinta si in afara bazei de resedinta.
Urmatoarele cerinte privind timpul redus de odihna intrunesc sprijinul majoritatii partilor
interesate:

= Perioadele minime de timp redus de odihna in conformitate cu dispozitiile privind timpul
redus de odihna sunt 12 ore la baza de resedinta si 10 ore in afara bazei.

= Timpul redus de odihna se utilizeaza in cadrul managementului riscului de oboseala.

» Perioada de odihnd ulterioara timpului redus de odihna se prelungeste cu diferenta
dintre perioada minima de odihna completa (astfel cum este definita in IR) si timpul
redus de odihna.

= FDP ulterior timpului redus de odihna se reduce cu diferenta dintre perioada minima de
odihna completa (astfel cum este definita in IR) si timpul redus de odihna.

» Existd un numar maxim de 2 perioade de timp redus de odihna intre 2 perioade de
odihna si recuperare la intervale regulate.
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e- Schimbarea fusului orar

Proiectul de CS completeaza cerinta din IR de compensare a efectelor decalajului orar.
Efectul decalajului orar si modul de compensare a acestor efecte este, fara indoiald, o
problema extrem de complexa. Ca o recunoastere a complexitatii acestei probleme,
proiectul de CS solicita operatorilor sa monitorizeze rotatiile (asa cum sunt descrise la
punctul 65) si combinatiile in ceea ce priveste efectul lor asupra oboselii echipajului.

Perioada de odihna suplimentara se acorda la revenirea la baza de resedinta in cazul in
care un FDP implica o diferentd de timp de 4 ore sau mai mult intre ora localda de la
punctul de plecare si cea de la punctul de sosire. Perioada de odihna suplimentara se
masoara in nopti locale, deoarece, conform literaturii stiintifice, cel mai relevant
zeitgeber?! pentru ceasul biologic este ritmul zi-noapte.

Introducerea ,timpului de referinta”, astfel cum este descris la punctul 63, simplifica
calculul perioadei de odihna suplimentare care se acorda la baza de resedinta, in special
in cazul in care membrii echipajului din aceeasi rotatie au baza de resedinta in zone
invecinate, cu fusuri orare diferite.

Perioada minima de odihna dupa o rotatie, astfel cum este descrisa la punctul 136, este
de cel putin 2 nopti locale si creste in functie de timpul scurs de la raportarea pentru o
rotatie care sa cuprindad o diferenta de cel putin 4 ore fatad de timpul de referinta si
diferenta maxima de timp dintre timpul de referinta si ora locala atunci cand un membru
al echipajului se odihneste in timpul unei rotatii.

Numarul de nopti locale minime de odihnd la baza de resedinta pentru a compensa
decalajul orar este reflectat intr-un tabel usor de utilizat in proiectul de CS. Acest tabel
transpune principiile stiintifice, astfel cum au fost explicate in timpul evaluarii stiintifice a
NPA 2010-14. Pentru cazul schimbului de rotatii in directii opuse, proiectul de CS prevede
o noapte locala suplimentara de odihna la baza de resedinta.

In afara bazei de resedintd, perioada minima are cel putin aceeasi duratd ca perioada de
serviciu anterioara sau 14 ore, oricare dintre acestea este mai mare.

f- Programele de lucru speciale

Fara a aduce atingere faptului ca un singur stat membru include notiunea de ,program
de tip matinal” si ,program de tip prelungit” in cerintele FTL, partile interesate au gasit
suficiente dovezi stiintifice pentru a sustine necesitatea de a compensa oboseala
suplimentara cumulata din cauza unor programe de lucru speciale, astfel cum sunt
descrise la punctul 66.

Studiile efectuate in statele membre care limiteaza numarul de programe matinale
intr-un singur bloc de lucru au aratat ca trecerile de la un tip de perioada de serviciu la
altul sunt, de asemenea, prea obositoare. Este posibil ca limitarea numarului consecutiv
al acestor perioade de serviciu sa nu fie, prin urmare, masura de atenuare cea mai
eficienta pentru a compensa deficienta de somn, deoarece o astfel de limitare incurajeaza
operatorii sa planifice treceri in momentul in care, de exemplu, limita numarului de
programe matinale este atinsa.

Necesitatea de a compensa pierderea de somn cumulata ulterioara unor astfel de
perioade de serviciu si a unor treceri intre astfel de perioade este acceptata de

21

Zeitgeber (din germana pentru ,contor” sau ,sincronizator”) este orice indiciu exogen (extern)
care sincronizeaza sistemul endogen de masurare a timpului al organismului (ceasul intern) cu
ciclul zi/noapte de 24 de ore al Pamantului. Cel mai puternic zeitgeber, atat pentru plante cat si
pentru animale, este lumina. Zeitgeber-urile non-fotice cuprind temperatura, interactiunile sociale,
manipularea farmacologica, exercitiile si obiceiurile de alimentatie si hidratare. Pentru a mentine
sincronia temporala a mediului, zeitgeber-urile induc modificari ale concentratiilor componentelor
moleculare ale ceasului la niveluri compatibile cu etapa corespunzatoare din ciclul de 24 de ore pe
Zi, un proces numit antrenare. [.[sursa: Wikipedia].]
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majoritatea partilor interesate. Evaluarea stiintifica a NPA 2010-14 a sugerat, de
asemenea, includerea unor masuri de atenuare de un anumit fel.

In consecintd, proiectul de CS prevede extinderea celei de a doua perioade prelungite de
odihna si recuperare la 60 de ore pentru un membru al echipajului care efectueaza 4 sau
mai multe FDP clasificate ca ,programe de lucru speciale” intre 2 perioade de odihna si
recuperare prelungite. De asemenea, atunci cand se planifica trecerea de la un program
de lucru care se incheie tarziu/un serviciu pe timp de noapte la un program de lucru care
incepe devreme, perioada de odihna intre cele 2 FDP cuprinde o noapte locala. Aceste
masuri sunt sprijinite de partile interesate.

Diferentele culturale legate de momentele zilei (a se vedea si punctul 66.) si ajustarea
aferenta a definitiilor fac necesara o modificare a anexei II - Cerinte aplicabile
autoritatilor pentru operatiunile aeriene (partea ARO) la proiectul de regulament al
Comisiei privind operatiunile aeriene - OPS. Sunt cuprinse urmatoarele cerinte aplicabile
autoritatilor: Autoritatea competenta clasifica programele de lucru speciale drept ,de tip
matinal” sau ,de tip prelungit” pentru toti operatorii de transport aerian comercial aflati
sub supravegherea sa.

g- Operatiuni reciproce

ORO.FTL.235 cuprinde o dispozitie care permite aplicarea cerintelor privind timpul minim
de odihna in afara bazei de resedintd la baza de resedintd daca operatorul ofera spatiu de
cazare adecvat pentru membrul echipajului. In acest caz, membrii echipajului nu trebuie
sa se deplaseze prin mijloace proprii catre si de la aeroport. O astfel de practica este deja
permisa in conformitate cu subpartea Q.

O exceptie similara de la regula generala privind timpul de odihna compensatoriu la baza
de resedinta este inclusa in proiectul de CS pentru cerinta privind timpul de odihna
ulterior schimbarii fusului orar. De asemenea, in acest caz se poate aplica timpul minim
de odihna la baza de resedinta atata timp cat operatorul ofera spatiu de cazare adecvat
pentru membrul echipajului.

Hrana

Cerinta din subpartea Q privind hrana si hidratarea este reprodusa in IR; in plus si pentru
a facilita supravegherea in vederea reglementarii, operatorii specifica in manualul
operational modul in care asigura hrana membrilor echipajului in timpul FDP.

Evidenta documentelor

ORO.FTL.245 impune operatorilor la fel ca in subpartea Q sa pastreze documentele
individuale pentru fiecare membru al echipajului care cuprind:

= perioadele de zbor;
= inceputul, durata si sfarsitul timpului de serviciu si FDP;
» perioadele de odihna si zilele libere;

In plus fatd de evidenta acestor date si pentru a permite supravegherea in vederea
reglementarii din cerinta referitoare la cresterea perioadei de odihna si recuperare
prelungite, in cazul unei schimbari a bazei de resedinta, astfel cum este descrisa la
punctul 77, se pastreaza date privind baza de resedinta repartizata.

Cerinta generala referitoare la instituirea unui sistem care sa permitd urmarirea fiabila a
tuturor activitdtilor desfasurate?’ este explicatd ulterior prin includerea obligatiei de a
pastra rapoarte cu privire la timpul de serviciu pentru zbor prelungit si timpul redus de
odihna.

22

Proiect de regulament privind operatiunile aeriene.
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151. Pentru a ajuta fiecare membru al echipajului referitor la obligatiile care ii revin in temeiul
CAT.GEN.MPA.100%?% de a pune la dispozitia fiecdrui operator datele necesare pentru a
programa activitati in conformitate cu cerintele FTL atunci cand se desfasoara activitati
pentru mai mult de un operator, operatorii sunt obligati sa prezinte, la cerere, copii ale
documentelor individuale privind orele de zbor si perioadele de serviciu si de odihna
membrului echipajului in cauzd si unui alt operator in legaturd cu un membru al

echipajului care este sau devine un membru al echipajului operatorului in cauza.

V. Evaluarea impactului de reglementare

152. Au fost identificate si sunt prezentate mai jos urmatoarele impacturi. A se vedea
apendicele I pentru evaluarea completa a impactului de reglementare.

Impactul asupra sigurantei

Generalitati

» Standarde de sigurantd armonizate de un nivel inalt in toate tarile membre UE-27 + 4
prin introducerea unor cerinte uniforme privind siguranta pentru toate aspectele
FTL.

Baza de resedinta

» Un aeroport unic repartizat cu un grad ridicat de permanenta.

» Cresterea perioadei prelungite de odihna si recuperare anterioare inceperii serviciului
dupa o schimbare a bazei de resedinta.

» Deplasarea intre fosta baza de resedinta si noua baza de resedinta (fie pozitionare, fie
FDP).

* Documentele privind baza de resedinta se pastreaza timp de 24 de luni.

Oboseala acumulata

» Cerinta Tmbunatatita referitoare la perioada de odihna si recuperare prelungita prin
eliminarea posibilitatii de a avea o ora de raportare mai matinala dupa perioada de
odihna si recuperare prelungita anterioara orei 6.00.

* Limita suplimentarad a timpului de serviciu cumulat la 14 zile.
* Limita suplimentara de rulare la 12 luni calendaristice.
» Extinderea perioadei de odihna si recuperare prelungita de doua ori pe luna.

» Cresterea perioadei de odihna si recuperare prelungitd pentru a compensa programele
de lucru speciale.

FDP maxim zilnic de baza

» Intervalul de timp in care FDP maxim se limiteaza la 11 ore, prelungit pentru a acoperi
12 ore intre orele 17.00 si 5.00.

Prelungirile planificate ale FDP

» Posibilitatea de a planifica prelungiri pentru cele mai nefavorabile ore de incepere a fost
eliminata.

Prelungirea FDP datorita odihnei in timpul zborului

* Prelungirea bazata pe calitatea dotarilor pentru odihna in timpul zborului.
= Nicio prelungire datorita odihnei in timpul zborului pe locurile de la clasa economic.

Puterea discretionara a comandantului

23 Proiect de requlament privind operatiunile aeriene.
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* Proces de raportare fara caracter punitiv

Serviciul fractionat

» Standarde minime definite pentru spatiile de cazare si spatiile de cazare adecvate.

= Protectia duratei pauzei utile prin excluderea atributiilor de dinainte si de dupa zbor si a
deplasarii din calculul pauzei.

Perioada de rezerva la aeroport

» Standarde minime definite pentru spatiul de cazare pe durata perioadei de rezerva la
aeroport.

= FDP redus pentru timpul petrecut in perioada de rezerva la aeroport peste 4 ore si in
timpul orelor de noapte.

» Durata limitata a combinatiei perioadda de rezerva la aeroport plus FDP, in cazul
convocarii (pentru FDP cu echipaj nemajorat si in cazul in care nu este planificata
nicio pauza la sol).

» Perioadd minimad de odihnd dupa perioada de rezerva la aeroport egala cu durata
serviciului.

Perioada de rezerva, alta decét perioada de rezerva la aeroport

» Durata limitata la 16 ore.

» 25% din durata perioadei de rezerva se ia in considerare pentru calculul timpului de
serviciu cumulat.

* FDP redus pentru timpul petrecut in perioada de rezerva care depaseste 8 ore.

» Timp de raspuns rezonabil intre ora convocarii si cea a raportarii care urmeaza sa fie
stabilit de catre operator.

» Perioada de rezerva trebuie sa fie urmata de o perioada de odihna.

Timpul redus de odihna

» Perioada de somn protejata de 8 ore.

» Impactul asupra oboselii acumulate atenuat prin prelungirea perioadei minime de
odihna si reducerea FDP maxim dupa timpul redus de odihna.

= Monitorizare continua a performantei normei cu FRM.

Timpul de odihna pentru a compensa decalajul orar

= Timp prelungit de odihna la destinatie.
» Monitorizare a efectelor obositoare ale rotatiilor.
* Timp suplimentar de odihna dupa rotatii alternative est-vest/vest-est.

* Timp minim de odihna la baza de resedintd masurat in nopti locale, cu un minim de 2
nopti locale, dupa schimbari de fus orar semnificative (4 sau mai multe).

Formarea pentru managementul oboselii

» Formarea initiala si periodica obligatorie pentru membrii echipajului, personalul care se
ocupa de repartizarea echipajelor si personalul administrativ interesat.

Alte elemente

= Cerinta operatorului privind precizarea modului in care se asigura hrana in manualul
operational.

» Cerinte Imbunatatite privind evidenta documentelor.

Impactul social
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Se preconizeaza ca impactul social este limitat, deoarece norma reprezinta o actualizare
atentad si bine echilibrata a subpartii Q.

Impactul economic

In general, se estimeaza un efect economic scazut pentru propunerea agentiei.
Companiile aeriene low cost ar trebui sa se confrunte cu un impact neglijabil asupra
costurilor, iar operatorii istorici, cei regionali si operatorii de transport marfa, cu un
impact limitat asupra costurilor. Operatorii charter pot suporta un impact mai
semnificativ decat costul in cazul altor categorii de operatori, in special din cauza
interdictiei referitoare la locurile de la clasa economic ca dotari pentru odihna in timpul
zborului, dar acest lucru trebuie compensat de imbun&tdtiri corelate ale sigurantei. In
plus, flexibilitatea asigurata prin utilizarea CS in acest domeniu, combinatd cu masuri
tranzitorii corespunzatoare vor oferi operatorilor charter oportunitatea de a dezvolta
dotari alternative pentru odihna in timpul zborului, care sa respecte atat modelul lor
economic, cat si cerinta privind un nivel inalt si unitar de siguranta.

Impactul asupra coordonarii si armonizarii reglementarilor

Se preconizeaza cad aceastd propunere a agentiei va avea un impact pozitiv asupra
armonizarii. Norma va imbunatati conditiile de concurenta echitabile in UE si va contribui
la o concurenta loiald. Pana in prezent, normele referitoare la oboseala echipajului nu au
fost identificate ca fiind un subiect aferent armonizarii intre agentie si principalul
organism omolog international. In plus, deoarece norma nu reprezintd o modificare
fundamentald a reglementarii existente, este de asteptat ca impactul asupra coordonarii
si armonizarii internationale sa fie neglijabil.

Kdln, 28 septembrie 2012.

P. GOUDOU

Director executiv
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