Europeiska byran for luftfartssakerhet 28 september 2012

YTTRANDE NR 04/2012

FRAN EUROPEISKA BYRAN FOR LUFTFARTSSAKERHET

av den 28 september 2012

om en férordning om faststallande av genomférandebestammelser for flyg- och
tjanstgoringstidsbegransningar samt kraven pa vila (FTL) for kommersiell
flygtransport (CAT) med flygplan

OCH

om en forordning om &ndring av kommissionens forordning (EG) nr XXX/2012 av
den dd manad ar om tekniska krav och administrativa forfaranden i samband
med flygdrift

"Genomforandebestammelser for flyg- och tjanstgoringstidsbegransningar samt
kraven pa vila for kommersiell flygtransport med flygplan”
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Yttrande 04/2012 28 sep 2012

SAMMANFATTNING

1. Syftet med detta yttrande &ar att foresld kommissionen en uppdatering av gallande
bestammelser om begransningar av flygtjanst- och tjanstgoéringstiden samt krav pa vila
(nedan kallat FTL) for kommersiell flygtransport med flygplan enligt kapitel Q i
foérordning (EG) 1899/2006, aven kallad EU-OPS.

2. Detta yttrande innehaller aven ett forslag till gemensamma EU-bestammelser inom
omraden som hittills reglerats pa nationell niva i enlighet med artikel 8 i EU-OPS,
namligen:

a)Forlangd flygtjanstperiod (Split Duty).

b)Vila for att kompensera tidszonsskillnader.

¢) Arrangemang for reducerad vila.

d)Forlangning av flygtjanstperioden pa grund av viloperiod under flygningen.
e)Beredskap forutom flygplatsberedskap.

3. Forslaget innehaller ett antal sakerhetsforbattringar och fortydliganden till den befintliga
forordningen.

4. De foreslagna genomforandebestammelserna inkluderar foljande sékerhetsforbattringar:

» Forbattring av definitionen av "acklimatiserad” som tar mer hansyn till effekten av
tidszonsskillnader.

» Forbattrat skydd mot kumulativ trotthet genom en rullande grans pa 1 000 timmars
flygtid under 12 pa varandra foljande manader och en ytterligare grans pa
110 tjanstgoringstimmar per 14 dagar.

» Forbattrat skydd mot kumulativ trétthet genom forlangda viloperioder for aterhamtning
tva ganger per manad.

» Forbattrat skydd mot kumulativ trotthet genom ytterligare krav pa vila for att
kompensera for skadliga arbetsscheman.

» Forbattrat skydd mot 6vergaende trotthet under nattflygningar genom att utstriacka
fonstret under vilket flygtjanstperioden reduceras till 11 timmar frdn 17.00 till 05.00.

5. De foreslagna genomforandebestammelserna innehaller foljande fortydliganden:

= Berdkning av grundldggande maximal flygtjanstperiod i en tabell snarare &n en formel,
eftersom det senare har lett till olika tolkningar.

» Faststallande av minimistandarder for inkvartering under flygplatsberedskap.

» Fortydligande av reglerna som galler befalhavarens skénsmassiga befogenheter vilket
aterspeglar sakerhetskommitténs tolkning av OPS 1.1120.

6. For de omraden som for narvarande regleras pa nationell niva enligt artikel 8 i EU-OPS
(se punkt 2 ovan) foreslar Europeiska byran for luftfartssakerhet (nedan kallad byran) att
man utnyttjar certifieringsspecifikationer enligt vad som anges i artikel 22 i
grundférordningen (*). Operatérerna kan avvika frn certifieringsspecifikationerna genom
att tillampa ett enskilt system for specificering av flygtid under forutsittning att det

(M Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 216/2008 av den 20 februari 2008 om
faststallande av gemensamma bestammelser pa det civila luftfartsomradet och inrattande av en
europeisk byra for luftfartssakerhet, och om upphavande av radets direktiv 91/670/EEG, férordning
(EG) nr 1592/2002 och direktiv 2004/36/EG (EUT L 79, 19.3.2008, s. 1).

TE.RPR0O.00036-001© Europeiska byran for luftfartssakerhet. Med ensamratt. i
Upphovsrattsligt skyddat dokument. Kopior kontrolleras ej. Revisionsstatus bekréaftas via EASA-Internet/Intranet. Sidan 2 av 31



Yttrande 04/2012 28 sep 2012

godkanns av medlemsstaten och efter ett positivt utlatande fran byran. Anvandningen av
certifieringsspecifikationer kommer att erbjuda den noédvandiga flexibilitet som redan tas
upp i artikel 8 i EU-OPS, men det kommer att garantera en betydligt jAmnare spelplan
genom kravet att byrdn maste granska samtliga foreslagna avvikelser.

7. Forutom den jamnare spelplanen kommer certifieringsspecifikationerna att medféra ett
antal sékerhetsforbattringar:

= Minskning av den maximala flygtjanstperioden under den minst gynnsamma delen av
dygnet fran 11 timmar och 45 minuter till 11 timmar.

= Forlangning pa grund av mojligheterna till viloperiod under flygningen ska vara
beroende av typen av faciliteter for vila som finns ombord.

* Forlangning pa grund av vila i stolar i ekonomiklass medges ej.

= Bestdammelserna om férlangd tjanstgodring forutsatter att det finns faststéllda
minimistandarder for inkvartering och lamplig inkvartering.

= Lindring av effekterna av alternerande Ost-vastliga rotationer.
= Varaktigheten fér annan beredskap an flygplatsberedskap begrénsas till 16 timmar.
» Tydliga krav pa kvalitet och typ for faciliteterna for beredskap pa flygplatsen.

* Maximal kombinerad varaktighet for flygplatsberedskap plus flygtjanstperiod péa
16 timmar om inte andra lindrande atgarder anges.

» Bestdmmelserna om reducerad viloperiod skyddar mojligheterna till atta timmars
somn.

8. Forslaget beaktar fullt ut alla tillgangliga vetenskapliga ron. Resultaten fran ett antal
vetenskapliga studier som genomforts i en miljo som avsevart skiljer sig fran det
europeiska regelverket (framfor allt vad galler kraven pa vila) eller i en mycket speciell
operativ miljo kunde emellertid inte beaktas ordagrant utan snarare pa kvalitativ eller till
och med indikativ grund.

9. Nar denna regel har inforts ar det viktigt att évervaka om malen faktiskt nds pa ett
effektivt satt och ger avsett resultat. Det ar ocksa nodvandigt att se till att alla senare
externa handelser som kan krava en omvardering av malen identifieras. Darfor foreslas
ett arbetsprogram om piloters trétthet och prestanda. Ett sddant program skulle omfatta
insamling av uppgifter pa lang sikt, 6vervakning av effekterna av de nya reglerna,
utvardering av effekterna av trotthetshantering inom branschen och forskning kring
specifika fragor i forekommande fall. Forskningen bor omfatta, men behover inte
begransas till

» effekten av arbetspass pa Over 13 timmar under den mest gynnsamma tiden pa
dygnet,

» effekten av arbetspass pa Over 10 timmar under den minst gynnsamma tiden péa
dygnet,

» effekten av arbetspass pa o6ver 11 timmar for besattningsmedlemmar i ett okant
acklimatiseringstillstand,

» de eventuella effekterna av ett stort antal sektorer (=6) pa besattningens vakenhet,
och

= effekten av skadliga arbetsscheman pa kumulativa gransvarden.

10. Forslaget har slutligen utarbetats efter tvd omfattande offentliga samrad med stéd av en
grupp experter som representerar medlemsstaterna, luftfartsoperatdérerna och flyg- och
kabinbesattningens foreningar och i samrad med tre oberoende vetenskapliga experter.
Aven om det inte har varit mojligt att n& full enighet i samtliga fragor gér processen att
byran kan havda att forslaget aterspeglar uppfattningen hos en majoritet av experterna
och berdrda intressenter.
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Allmant

Bakgrund

Syftet med detta yttrande ar att foresld kommissionen att andra artikel 2 och artikel 8 i
kommissionens forordning (EG) XXX/2012, bilaga Il (nedan kallad Del-ARO) och
bilaga 111 (nedan kallad Del-ORO) till kommissionens forordning (EG) nr XXX/2012 och
bistA kommissionen med att faststalla genomforandebestammelser for flyg- och
tjanstgoringstidsbegransningar samt kraven pa vila fér kommersiell flygtransport med
flygplan. Omfattningen av denna regleringsaktivitet anges i direktivet till
regleringsaktivitet OPS.055 (%), som ingdr i byrans regleringsprogram fér 2010—2013 och
beskrivs mer i detalj nedan. Taxiflyg med flygplan, ambulansflyg med flygplan och
enpilotverksamhet med flygplan omfattas inte av yttrandet och tas upp i andra
regleringsaktiviteter (RMT.0346, RMT.0429 och RMT.0430).

Detta yttrande har antagits enligt det férfarande som angetts av byrdns styrelse () i
enlighet med bestammelserna i grundférordningens artikel 19.

De foreslagna reglerna tar hansyn till utvecklingen i Europeiska unionen och inom
internationell ratt, i enlighet med de mal som anges i artikel 2 i grundférordningen. De
foreslagna reglerna 6éverensstammer med ICAO:s normer och rekommenderade rutiner.

De nuvarande rattsliga ramarna for FTL anges i kapitel Q (%) till EU-OPS. Harmoniserade
regler garanterar en minimisakerhetsnivd genom att faststalla ett antal rattsligt bindande
minimikrav. | kapitel Q anges emellertid flera fall dar olika regler galler i olika
medlemsstater, av foljande skal:

= | skal 7 till samma forordning hanvisas ocksd till en klausul om bevarande av
skyddsnivan som ger medlemsstaterna ratt att behalla lagstiftning som innehaller
bestammelser som ar mer gynnsamma an de som anges i
forordning (EG) nr 1899/2006 och behdlla eller ingad kollektivavtal som anger
bestammelser om flygtids- och tjanstgdringsbegransningar samt krav pa vila med ett
hogre skydd an i kapitel Q.

= | skal 11 till férordning (EG) nr 1899/2006 understryks att medlemsstaterna kan
tilampa nationella bestdmmelser om  begrénsningar av flygtjdnst- och
tjdnstgoringstiden om de ligger under de maximigranser och dver de minimigranser
som anges i kapitel Q.

= Vissa inslag i FTL técks inte av kapitel Q, namligen bestdmmelserna om férlangning av
en tjanstgoringsperiod pa grund av forlangd flygtjanstperiod, bestammelser om
forlangning av en flygtjanstperiod pa grund av viloperiod under flygningen, kravet pa
vila for att kompensera for effekterna av tidszonsskillnader, arrangemang for
reducerad vila och beredskapsbestammelser. For dessa medges i artikel 8.4 i
foérordning (EG) nr 1899/2006 att medlemsstaterna  antar eller bibehaller
bestammelser till dess att gemenskapsregler faststalls.

Nar Europaparlamentet och radet antog férordning (EG) nr 1899/2006 uppmanades
byran uttryckligen bistd kommissionen med att utarbeta andringsforslag till de tillampliga
tekniska bestammelserna i kapitel Q till EU-OPS.

@)
A

@)

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

Styrelsens beslut rérande det férfarande som ska anvandas da byran avger ett yttrande samt
utfardar certifieringsspecifikationer och anvisningar (férfarande for uppréattande av bestammelser).
EASA MB 08-2007, 13.6.2007.

Kapitel Q — Begransningar av flygtjanst- och tjanstgoringstiden samt kravet pa vila i bilaga 111 till
kommissionens foérordning (EG) nr 859/2008 av den 20 augusti om andring av radets
férordning (EEG) nr 3922/91 om harmonisering av tekniska krav och administrativa forfaranden
inom omradet civil luftfart.

TE.RPR0O.00036-001© Europeiska byran for luftfartssakerhet. Med ensamratt. i
Upphovsrattsligt skyddat dokument. Kopior kontrolleras ej. Revisionsstatus bekréaftas via EASA-Internet/Intranet. Sidan 4 av 31



Yttrande 04/2012 28 sep 2012

16. Direktivet till regleringsaktivitet OPS.055 offentliggjordes den 20 november 2009 och
inneholl foljande riktlinjer:

= Att revidera flygtjanst- och tjanstgoringstidsbegransningarna och kraven pa vila som
anges i kapitel Q.

= Att undersdoka de omraden/punkter i kapitel Q i EU-OPS som for narvarande ar foremal
for nationella bestammelser i enlighet med artikel 8.4 i radets
forordning (EEG) nr 3922/91 (till exempel forlangda flygtjanstperioder med utékad
besattning, forlangd flygtjanstperiod, tidszonsovergangar, reducerad vila och
beredskapstjanst).

= Att beakta alla relevanta farska och offentligt tillgangliga vetenskapliga och/eller
medicinska studier eller ron och operativa erfarenheter, samt slutsatserna efter
diskussionerna om kapitel Q i flygsakerhetskommittén, relevanta kommentarer till NPA
2009-02, erfarenheterna fran forfragningarna om undantag fran kapitel Q, andrade
ICAO SARPS och den internationella utvecklingen. Framfor allt skulle resultatet fran
ICAQO:s arbetsgrupp om system for hantering av trotthetsrisker beaktas.

Bestammelserna i artikel 8

17. Genom antagandet av forordning (EG) nr 1899/2006 inférde lagstiftaren bilaga Ill
Gemensamma tekniska krav och administrativa forfaranden gallande for kommersiella
flygtransporter som innehaller kapitel Q, Begransningar av flygtjanst- och
tjanstgoringstiden samt krav pa vila. | skal 7 till den forordningen forklaras syftet vad
galler FTL: "att faststalla harmoniserade sdkerhetsstandarder pa en hdg niva, aven nar
det galler flyg- och tjanstgoringstidsbegransningar och viloperioder.”

18. Pa grund av att fragan ar sa komplex var det emellertid inte mojligt att harmonisera alla
delar av FTL. | enlighet med subsidiaritets- och proportionalitetsprinciperna enligt
artikel 5 i férdraget om inrattande av Europeiska gemenskapen (°) kunde det medges i
artikel 8.4 i radets forordning (EEG) nr 3922/91 att medlemsstaterna antar eller behaller
bestammelser i anslutning till

. OPS 1.1105 punkt 6 — forlangd flygtjanstperiod (split duty),
" OPS 1.1110 punkt 1.3 — vila for att kompensera tidszonsskillnader,
" OPS 1.1110 punkt 1.4.1 — arrangemang for reducerad vila,

" OPS 1.1115 - forlangning av flygtjanstperioden p& grund av viloperiod under
flygningen, och

. OPS 1.1125 punkt 2.1 — andra typer av beredskap,

"till dess att gemenskapsbestammelser har faststallts pa grundval av vetenskapliga ron
och basta praxis”.

19. De FTL-element som anges ovan bertdrde operativa behov som kan variera mellan de
olika medlemsstaterna beroende pa deras geografiska forhallanden, typen av
infrastruktur for lufttransporter etc. Denna flexibilitet behdvs och strider inte i sig mot
stravan efter en harmonisering av sakerhetsstandarder p& hog niva.

® http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:C:2010:083:FULL:SV:PDF.
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I skal 11 till grundféorordningen sags att “Mojlighet bor ocksd ges att uppna en
motsvarande sakerhetsnivd med andra medel”.

a-Anvandning av certifieringsspecifikationer

I artikel 22.2 i grundfoérordningen foreslas anvandning av certifieringsspecifikationer som
regleringsverktyg for flygtidsbegransningar. Detta kommer att gdra det mojligt for
medlemsstaterna att godk&nna enskilda l6sningar som riktar sig till specifika operativa
behov.

For FTL-element som for narvarande ar helt harmoniserade enligt kapitel Q foreslar
byran en uppsattning genomforandebestammelser. For de FTL-element som anges ovan
och som enligt artikel 8 omfattas av medlemsstaternas skdnsmassiga bedomning foreslar
byran daremot en uppsattning certifieringsspecifikationer. Specifikationerna bygger pa en
kombination av medlemsstaternas basta praxis och vetenskapliga principer.

Anvandningen av certifieringsspecifikationer kommer att medge den nédvandiga
flexibilitet som redan accepteras genom tillAmpning av artikel 8 i EU-OPS. Det kommer
dessutom att garantera en kraftigt forbattrad spelplan genom att krava att byran
granskar alla foreslagna avvikelser fran artikel 22-processen.

b-Artikel 22-processen

Enligt artikel 22 har medlemsstaterna ratt att anta enskilda system for specificering av
flygtid som avviker fran de certifieringsspecifikationer som ursprungligen utfardades av
byran. Dessa enskilda forslag ska sedan bedémas av byran pa grundval av vetenskapliga
och medicinska ron. Sadana individuella system kan enbart godkannas av
medlemsstaterna i den form de meddelats om byran inte har nagra invandningar. Om
byran foreslar andringar av systemet maste de diskuteras med medlemsstaten. Ett
godkannande kan ges om de foreslagna forandringarna ar acceptabla for medlemsstaten.
Endast om medlemsstaten inte ar dverens med byrans slutsatser om ett enskilt system
ska fragan hanskjutas till kommissionen som ska avgdra om systemet uppfyller
sakerhetskraven i grundférordningen.

For att kunna bedéma dessa enskilda system for specificering av flygtid kommer byran
att inratta en expertpanel med deltagare fran medlemsstaterna, operatorerna,
besattningarnas foreningar och byran. Experterna kommer att véljas ut pa grundval av
sina vetenskapliga och medicinska kunskaper och/eller operativa erfarenheter i samband
med FTL.

Vetenskaplig beddmning

26.

27.

Nar Europaparlamentet och radet antog férordning (EG) nr 1899/2006 uppmanades Easa
uttryckligen att utféra en vetenskaplig och medicinsk utvardering av kapitel Q [se
forordning (EG) nr 3922/91 ny artikel 8a] och vid behov bistd kommissionen med att
utarbeta forslag till ny lagstiftning:

"Senast den 16 januari 2009 ska Europeiska byran for luftfartssakerhet slutféra en
vetenskaplig och medicinsk utvardering av bestammelserna i kapitel Q och i relevanta fall
i kapitel O i bilaga 3.

Utan att det paverkar tillampningen av artikel 7 i Europaparlamentets och radets
forordning (EG) nr 1592/2002 av den 15 juli 2002 om faststillande av gemensamma
bestammelser pa det civila luftfartsomradet och inrattande av en europeisk byra for
luftfartssakerhet ska Europeiska byran for luftfartssakerhet bistd kommissionen med att
utarbeta forslag till &ndringar av de tillampliga tekniska bestammelserna i kapitel O
och Q i bilaga 3.”

I januari 2007 inrattade byran en radgivande arbetsgrupp om flygtidsbegransningar for
att

» identifiera eventuella centrala punkter dar intressenternas asikter avvek fran
bestammelserna i kapitel Q,

TE.RPR0O.00036-001© Europeiska byran for luftfartssakerhet. Med ensamratt. i
Upphovsrattsligt skyddat dokument. Kopior kontrolleras ej. Revisionsstatus bekréaftas via EASA-Internet/Intranet. Sidan 6 av 31



28.

29.

30.

31.

32.

.
33.

Yttrande 04/2012 28 sep 2012

* ta fram underlag for upphandlingen inklusive opartiska fragor som skulle stallas till
expertpanelen samt bestamma metoder och rapporteringsfrekvens for konsulten och
slutrapportens format,

= faststalla kriterier for val av experter till panelen som garanterar att hégsta méjliga
oberoende, expertkompetens och professionalism uppnas,

= vilja en lamplig konsult som ska genomfora studien i enlighet med
upphandlingsunderlaget med hjalp av ovanstaende kriterier, och

= @vervaka studien.

De vetenskapliga FTL-experterna som genomforde ovannamnda utvardering skickade in
sin rapport, den sa& kallade Moebusrapporten, till byran den 11 november 2008.
Rapporten innehdll ett antal slutsatser som allmdnt kan beskrivas som
“rekommendationer, varningar, rad, riktlinjer, fragor och uppmaningar till ytterligare
granskning eller riktad forskning”. Rapporten startade diskussioner i olika
intressegrupper med olika asikter om slutsatserna.

Nar regleringsgruppen utarbetade NPA 2010-14 granskades inte bara Moebusrapporten
utan ocksé ett antal relevanta, offentligt tillgangliga vetenskapliga studier (°). P& begaran
av intressenterna har dessutom bestammelserna i NPA 2010-14 utvarderats
vetenskapligt med stéd av tre oberoende forskare under den offentliga
samradsprocessen.

I samband med analysen av de vetenskapliga expertradd som lamnades har det emellertid
blivit allt tydligare att en litteraturbaserad vetenskaplig granskning av ett visst
FTL-system har sina begrédnsningar. En kritisk granskning av Moebusrapporten hade
redan visat att resultaten av en statistisk analys av olycksdata fran olyckor eller tillbud
som hade intraffat i samband med olika krav pa viloperioder inte nddvandigtvis var
relevanta for den europeiska luftfartsindustrin med dess historiskt sett robusta krav pa
vila.

PA grund av det starka sambandet mellan olika FTL-element ar det omojligt att
genomfdra en kvantitativ utvardering av en ny uppsattning regler innan de tillampas.
Mansklig trotthet ar ett mycket komplicerat fenomen. Sa snart grundparametrarna i ett
utvarderat system, dvs. kraven pa vila, avviker fran studiens operativa miljo kan darfér
precisa kvantitativa rekommendationer inte tas bokstavligt. Enda syftet med en
litteraturbaserad vetenskaplig granskning kan darfor vara att peka pa trender och lyfta
fram sarskilt viktiga omraden, men inte att foreskriva minimi- och maximivarden for
centrala FTL-element.

En fullstandig vetenskaplig undersékning, inklusive datainsamling i den operativa miljon,
skulle hur som helst vara anvandbar fér att kunna dra palitliga slutsatser om effekterna
av ett visst FTL-element. En sadan studie kan emellertid enbart leverera meningsfulla
resultat om den utfors i efterhand. Den nya regeln maste inforas fullt ut innan en sadan
studie inleds. | konsekvensbeddmningen till detta yttrande diskuteras ett férslag om att
inratta ett arbetsprogram om flygbesattningarnas trotthet och prestationer for att
understka hur effektiva de foreslagna bestammelserna ar.

Samréad

Detta yttrande bygger p& meddelande om féreslagen &ndring (NPA)2010-14 (') som
inneholl  utkastet till ett forslag till yttrande om kommissionens férordning om
genomfdrandebestammelser om flygtids- och tjanstgoéringstidsbegransningar samt krav

(®) Se 9.1 Bibliografi i konsekvensutredningen till detta yttrande.
(') Se arkivet dver regleringsdokument p& http://www.easa.europa.eu/ws_prod/r/r_archives.php
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pa vila for kommersiella flygtransport med flygplan som offentliggjordes pa byrans
webbplats den 20 december 2010.

Nar tidsfristen I6pte ut den 20 mars 2011 hade byran mottagit 49 819 kommentarer fran
privatpersoner och organisationer, inklusive nationella myndigheter,
yrkessammanslutningar och privata foretag.

Samtliga mottagna kommentarer till NPA 2010-14 granskades, analyserades med
avseende pa deras relevans for de foreslagna andringarna och sammanfattades per
artikel i de nya reglerna. Sammanfattningar av kommentarerna, tillhérande svar och den
foreslagna andrade regeltexten samlades i en férteckning Over synpunkter och svar
(CRD, Comment-Response Document).

Utkastet till CRD-text diskuterades med granskningsgruppen under sju modten mellan
april 2011 och november 2011. Granskningsgruppens sammansattning byggde pa
sammansattningen av den ursprungliga regleringsgruppen vad galler férdelningen av
gruppmedlemmarna fran olika intressegrupper. De tre oberoende forskare som byran
tecknade kontrakt med for att lamna kommentarer till vissa av elementen i
NPA 2010-14, uppmanades redovisa sina synpunkter under ett av dessa moten.

Under ett sarskilt mote med AGNA, de nationella luftfartsmyndigheternas radgivande
grupp, den 24 oktober 2011 i enlighet med artikel 7 i regleringsforfarandet, gav
foretradare for de nationella luftfartsmyndigheterna byran vagledning i fraga om féljande
tolv punkter:

= Maximalt tillaten daglig flygtjanstperiod under dygnets mest gynnsamma timmar.
= Maximalt tillaten daglig flygtjanstperiod pa natten.

= Behovet av att behdlla forlangningen pa en timme jamfort med en integrering i
grundlaggande maximal flygtjanstperiod.

* Reduktion av maximal tillaten daglig flygtjanstperiod for mer dn sex sektorer (mer an i
kapitel Q).

= Effekten av WOCL (Window Of Circadian Low) pa forlangningen pa grund av viloperiod
under flygningen.

» Effekten av antalet sektorer pa forlangningen p& grund av viloperiod under flygningen.
= Mojligheten att anvanda stolar i ekonomiklass for viloperiod under flygningen.

= Behovet av att infora en ytterligare grans for kumulativ tjanstgoéring var fjortonde dag
for att lindra den kumulativa trottheten.

* Behovet av forlangda viloperioder f6ér aterhamtning for att kompensera for
oregelbundna tjanstgoringstider.

= Mervardet av bestammelser om reducerad vila jamfért med forlangd flygtjanstperiod
(split duty).

» Maximal varaktighet for beredskap i hemmet och tillhérande lindringsatgarder.
= Hur behovet av operativ flexibilitet bast kan integreras i detta forslag.

P& grundval av detta omfattande samrad med myndigheter, foreningar och operatérer
offentliggjordes en CRD pa byrans webbplats den 18 januari 2012 med en forteckning
over alla personer och/eller organisationer som lamnat kommentarer, inklusive deras
kommentarer. Svarsperioden l6pte ut den 19 mars 2012.

Byran mottog reaktioner pa forteckningen med synpunkter och svar frdn 100 organ,
inklusive nationella myndigheter, organisationer och enskilda personer. | féljande figur
redovisas en oOversikt Over reaktionerna. Byrdn genomforde dessutom ett mote med
granskningsgruppen den 15-16 maj 2012 for att diskutera de frdgor som hade visat sig
vara sarskilt omstridda efter utvarderingen av reaktionerna pa forteckningen over
synpunkter och svar.
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Authorities; 11 International
Other organisations; T operator
5 Indviduals; 14
e

B

- organisatipn;G
National operator

organisation; 3

""H-\.\_\_\HH

Operators; 18

National crew
organisations; 40

International crew
organisations; 3

Other organisations Ovriga organisationer

Individuals Enskilda personer

Authorities Myndigheter

International operator organisation Internationella operatérsorganisationer
National operator organisation Nationella operatérsorganisationer
Operators Operatorer

International crew organisations Internationella besattningsorganisationer
National crew organistations Nationella besattningsorganisationer

111. Yttrandets innehall och den foreslagna regelns struktur
40. Detta yttrande innehaller foljande dokument:
= Andringsforslag till forordningen om flygdrift.

= Ett nytt kapitel om begransning av flyg- och tjanstgoringstid samt kravet pa vila till
bilaga 111, Del-ORO (Organisationskrav).

» Andringsforslag till avsnitt 1 — Godkannande av kommersiella flygoperatorer,
kapitel OPS (flygdrift) till bilaga 11, Del-ARO (myndighetskrav).

41. | foljande tabell lamnas en dversikt dver bilagorna till forordningen som avser flygdrift.
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Annex I
Definitions

Annex IT
Part-ARO

Annex IIT
Part-ORO

Annex IV
Part-CAT

Annex VI
Part-NCC

Annex V
Part-SPA

Annex VII
Part-NCO

Annex VIII
Part-SP0O

Regulation Air operations Forordning om flygdrift
GEN Annex | Definitions | Bilaga | Definitioner | Annex Il Part-ARO Bilaga Il Del-ARO
AOC Annex |1l Part-ORO | Bilaga Ill Del-ORO Annex IV Part-CAT Bilaga IV Del-CAT
DEC Annex V Part-SPA Bilaga V Del-SPA Annex VI Part-NCC Bilaga VI Del-NCC
MLR Annex VIl Part-NCO | Bilaga VII Del-NCO Annex VIII Part-SPO Bilaga VIII
Del-SPO
SEC
FC
CcC
TC
FTL
42. Regleringsforslagen om genomfdrandebestdmmelser om flygtids- och

tjanstgoringstidsbegransningar samt krav pa vila for kommersiell flygtransport med
flygplan ingér i kapitel FTL i bilaga 111 (Del-ORO) i kommissionens forordning XXX/2012.

Forordningen om flygdrift

43.

I forordningen om flygdrift anges den allménna tillampbarheten for bilagorna (de delar de
omfattar) och foreslas 6vergangsatgarder i form av uteslutande av vissa operationer, till
exempel taxiflyg, ambulansflyg och enpilotverksamhet med flygplan. Férordningen har
utformats som en andringsforordning. Den bygger pa& den ursprungliga
grundférordningen for OPS som fick stéd av Easas kommitté for paketet om kommersiell
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flygtransport (yttrande 04/2011) (%), innehdller en definition av taxiflyg och anger
ikrafttradandedatum for andringsférordningen.

Kapitel FTL Sektion 1 Allmant

44.

| kapitel FTL sektion 1 till bilaga 111 (Del-ORO) faststalls allmé&nna krav. For tillfallet galler
de enbart kommersiell flygtransport. Under senare regleringsaktiviteter fér andra typer
av operationer kommer innehallet i dessa bestammelser att granskas med avseende pa
deras tillampbarhet i samband med andra typer av  operationer. I
genomfdrandebestdmmelserna for denna sektion

= beskrivs forordningens tillampningsomrade,
» definieras de vanligaste termerna och uttrycken,
= specificeras operatdérernas och besattningsmedlemmarnas skyldigheter, och

» faststalls syften och innehall for systemet for hantering av trotthetsrisk (FRM, Fatigue
Risk Management).

Kapitel FTL Sektion 2 Kommersiella lufttransportoperatdrer

45.

46.

47.

| kapitel FTL sektion 2 till bilaga 11l (Del-ORO) ingar sarskilda bestammelser for
kommersiella lufttransportoperatorer. | sektionen beskrivs skyldigheten for kommersiella
lufttransportoperatorers att infora och underhalla system for specificering av flygtid som
ar lampliga for de typer av operationer som utfors. Innan de tillampas ska systemen for
specificering av flygtid godkdnnas av den behériga myndigheten.

For att faststdlla efterlevhaden av grundférordningen och kapitel ORO.FTL kan
operatdrerna anvanda de tillampliga certifieringsspecifikationer som utfardats av byran.
Avvikelser fran dessa certifieringsspecifikationer nar enskilda system for specificering av
flygtider utarbetas &r mojliga enligt artikel 22.2 i grundférordningen, men enbart om
operatoren forser den behodriga myndigheten med en utvardering som visar att kraven i
grundférordningen och detta kapitel ar uppfylida.

I denna sektion specificeras de viktigaste FTL-elementen s& som de framgar av EU-OPS
kapitel Q enligt forteckningen nedan:

= Stationeringsort.
= Flygtjanstperiod utan forlangningar.
= Mdjligheten att medge olika instéllelsetider for flygbeséattning och kabinbesattning.

= Villkoren for att forlanga en flygtjanstperiod och granserna for sadana forlangningar,
aven inklusive mojligheten att forlanga en flygtjanstperiod p& grund av paus pa
marken.

= Kumulativa gréanser for flygtider och tjanstgoringstider.
» Beredskap.

= Viloperioder.

= Hur besattningsmedlemmarnas naringsintag garanteras.

» Kraven pa forande av register.

Bilaga 11 Del Myndighetskrav for flygverksamhet Kapitel OPS Flygdrift

48.

| forslaget till andring av Del-ARO foreslas inférandet av tva nya artiklar om

@)

Utkast till férordning om flygdrift
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» godkannande av enskilda system for specificering av flygtider som foreslas av
kommersiella lufttransportoperatérer, och

= faststallande av skadliga tjinstgdringstidsscheman som ”tidig typ” och ”sen typ”
for alla kommersiella lufttransportoperatdérer som lyder under tillsynsmyndigheten.

Utkast till certifieringsspecifikationer FTL1, kommersiell flygtransport med flygplan —
reguljara operationer och charter

49. Manga aspekter av FTL hade overlamnats till medlemsstaternas skonsmassiga
bedémning enligt artikel 8.4 i radets forordning (EEG) nr 3922/91. De elementen
faststalls i utkastet till beslut 201X/XXX/R, CS FTL 1 och aterspeglar medlemsstaternas
bé&sta praxis och operativa erfarenhet med beaktande av vetenskapliga principer och ron.
De aspekterna ar
= Flygtjanstperiod — sarskilda villkor for konsekutiva nattjanstgéringar,
= Flygtjanstperiod — forlangning av flygtjanstperiod utan viloperiod under flygningen,

» Flygtjanstperiod — forlangning av flygtjanstperiod pa grund av viloperiod under
flygningen,

= forlangd flygtjdnstperiod (Split Duty),

= olika typer av beredskap,

= minimiviloperiod for att kompensera for skadliga arbetsscheman,

= minimiviloperiod for att kompensera for tidszonsskillnader, och

» reducerad vila.

50. For att ge en fullstandig bild av det skydd mot trotthet som kommer att uppnas genom
genomfdrandebestammelserna kommer utkastet till beslut innehallande
certifieringsspecifikationer, AMC och GM att goras tillgangliga pd byrans webbplats. For
vissa  aspekter av  FTL kommer hela  betydelsen av de fdoreslagna
genomforandebestammelserna att framga forst i samband med motsvarande
certifieringsspecifikationer.

IV. Oversikt dver reaktioner och forklaring av bestammelserna

Allméant
Omfattning

51. Reaktionerna pa forordningen fokuserade pa uteslutandet av taxiflygoperationer och
omfattningen av sddana operationer.

52. | definitionen av taxiflyg som foreslas i forordningen infors foljande tva villkor som ska

uppfyllas av kommersiell flygtransport med flygplan som ska klassificeras som taxiflyg:

" Icke-reguljar pa begaran.

. Utford med ett flygplan med en maximal operativ kabinkonfiguration (MOPSC) pa
19 eller mindre.

Forslaget till genomférandebestdmmelser | detta yttrande och motsvarande
certifieringsspecifikation 1 ska inte galla for taxiflyg. Vissa intressenter ansag emellertid
att taxiflyg borde Iyda wunder samma regler som 0©Ovriga kommersiella
flygtransportoperationer i enlighet med kapitel Q.
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Enpilotverksamhet och ambulansflyg med flygplan och helikopteroperationer omfattas
inte av detta yttrande och ska tas upp i separata regleringsaktiviteter enligt vad som
framgar av byrans regleringsprogram fér perioden 2012—2015 (°).

Genomforandebestammelserna, certifieringsspecifikationerna, godtagbara satt att
uppfylla kraven (AMC) och vagledande material (GM) for de hittills uteslutna
operationerna kommer i féorekommande fall att offentliggdras senare som resultat av
regleringsaktiviteterna RMT.0346, RMT.0429 och RMT.0430.

Overgangsatgarder

Overgangsatgarder i form av undantagsklausuler, s& kallade opt-outs (*°), har féreslagits
av vissa intressenter. Under forutsattning att tiden mellan ikrafttrddandet och
tillampningen ar tillrackligt lang for att ge operatoérerna en mojlighet att anpassa sig efter
de nya kraven anser byran att évergangsatgarder i form av ett tillampningsdatum ett ar
efter ikrafttradandet ar lampligare. Med beaktande av de férmodligen mer omfattande
negativa kostnadseffekterna for charteroperatérer enligt vad som anges i
konsekvensbedomningen till detta yttrande, foreslar byran att medlemsstaterna ska
kunna vélja att skjuta upp tillampningen av bestammelsen som beskriver villkoren for att
forlanga en flygtjanstperiod p& grund av viloperiod under flygningen ytterligare ett ar
enligt en undantagsklausul.

System for specificering av flygtid

| kapitel FTL sektion 2 Kommersiella lufttransportoperatorer ingar en skyldighet for
kommersiella lufttransportoperatorer att inféra och underhalla system for specificering av
flygtider som ar lampliga for den typ av operation som utférs. Innan de tillampas ska
systemen for specificering av flygtid godkannas av den behériga myndigheten.

For att faststalla efterlevnaden av grundférordningen och detta kapitel kan operatérerna
tillampa den certifieringsspecifikation som utfardats av byran. Awvvikelser fran dessa
certifieringsspecifikationer néar enskilda system for specificering av flygtider utarbetas ar
maojligt enligt artikel 22.2 i grundférordningen, men enbart om operatdren forser den
behdriga myndigheten med en utvardering som visar att kraven i grundférordningen och
detta kapitel ar uppfylida.

I sektion 2 utvecklas ocksa de grundelement i FTL som ar kanda fran EU-OPS kapitel Q.

Foljande &ndringar av bilaga Il — Myndighetskrav for flygverksamhet (Del-ARO) till
utkastet till kommissionens forordning om flygverksamhet — OPS foreslas:

= Den behériga myndigheten ska godké&nna system for specificering av flygtider som
foreslas av operatorer nar efterlevnaden av denna férordning har styrkts.

= Den behodriga myndigheten ska tillampa det forfarande som anges i artikel 22 i
grundfoérordningen nar ett system for specificering av flygtider avviker fran tillamplig
certifieringsspecifikation som utfardats av byran.

= Den behdriga myndigheten ska faststalla om skadliga tjanstgoringstidsscheman ar av
“tidig typ” eller "sen typ” for all kommersiell flygtransport som lyder under
myndigheten.

@)

()

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

En opt-out ar en typ av 6vergangsatgard som ger medlemsstaten en mojlighet att vélja att skjuta
upp tillampningsdatum foér en viss bestammelse till en viss tidsgrans som anges i lagen.
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Tekniska krav

60.

61.
62.

63.

64.

65.

66.

Definitioner

I enlighet med intressenternas reaktioner har vissa definitioner forbattrats och ytterligare
definitioner foreslas for att 6ka genomforandebestammelsernas tydlighet.

Definitionerna ingar i kapitel FTL sektion 1 Allmant. De galler f6r alla operatorer.

Enligt definitionen av acklimatiserad &r en besattningsmedlem acklimatiserad under
48 timmar efter start enligt vad som anges i kapitel Q, men i stéllet for att hanvisa till
tiden pa stationeringsorten hanvisas till det nydefinierade begreppet "referenstid”. Den
fortsatta acklimatiseringen beskrivs i en tabell som tar hansyn till att en
besattningsmedlem antingen kan fortsatta vara acklimatiserad till den lokala tiden i
avresetidszonen, acklimatiserad till destinationstidszonen eller befinna sig i ett okant
acklimatiseringstillstdnd nar den biologiska klockan befinner sig ndgonstans mellan den
lokala tiden pa avreseorten och den lokala tiden vid destinationen.

Efter reaktioner fran intressenterna har denna nya definition av referenstid inforts for
att forenkla berakningen av maximal flygtjanstperiod fér en besattning som kompletteras
med besattningsmedlemmar som ar acklimatiserade i angrédnsande tidszoner.

Dessutom har ytterligare definitioner lagts till:

= Inkvartering, som anvands for att definiera minimistandarder for faciliteter som har
erbjudits  besattningsmedlemmar i flygplatsberedskap och under férlangd
flygtjdnstperiod (split duty).

» Tjanstgdrande besattningsmedlem, som anvands i genomférandebestammelserna
om kumulativa flygtids- och tjanstgoéringsgranser.

= Vilofacilitet, som definierar minimikriterier for och syftet med de faciliteter som ska
erbjudas besattningsmedlemmar for viloperiod under flygning.

» Sektor, som fortydligar att start och landning maste inkluderas i en operation for att
den ska rdknas som en sektor.

= Lamplig inkvartering, som anvands for att definiera minimistandarder for faciliteter
som maste erbjudas besattningsmedlemmar under vissa omstandigheter under
forlangd flygtjanstperiod och under minimiviloperiod i stationeringsorten mellan tva
flygningar over mer &n fyra tidszoner.

Samtliga ar avsedda att avlagsna oklarheter f6r att darigenom forbattra
harmoniseringsnivan.

Tre definitioner har inkluderats for att forklara ytterligare krav pa vila for att kompensera
for de kumulativa effekterna av tjanstgoring som omfattar forflyttningar mellan tidszoner
eller arbete under den mest ogynnsamma delen av dygnet:

» Ost-vastlig och vast-ostlig overgdng avser rotationer med omfattande
tidszons6vergangar i motsatt riktning.

» Rotation avser en serie pa varandra foljande tjanstgoringsperioder, flygtjanstperioder
och viloperioder utanfor stationeringsorten. Definitionen behdvs for att forstd kraven
pa vila och operatérens ansvar i samband med operationer som omfattar omfattande
tidszonstvergangar.

= Skadligt arbetsschema avser de tillfallen nar en flygtjdnstperiod eller en
kombination av flygtjanstperioder stdr en besattningsmedlems somnméjligheter under
det optimala somnfonstret.

Efter synpunkter fran intressenterna har begreppet skadliga arbetsscheman av tidig typ
och av sen typ inforts i definitionen av skadliga arbetsscheman. Definitionerna av "tidig
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start”, ”sen avslutning” och ”nattjanstgoring” som anvands i forteckningen o&ver
synpunkter och svar (CRD) bygger pa resultat som erhallits fran studier av besattningar
baserade i Storbritannien. En av forfattarna (*) till dessa studier framhdll att kulturella
skillnader i samband med begreppen tidig och sen kunde krava vissa justeringar av
definitionerna i andra medlemsstater. Enligt detta nya begrepp maste medlemsstaterna
faststélla om skadliga arbetsscheman for samtliga kommersiella lufttransportoperatérer
som de har 6versikt over ar av “tidig typ” eller "sen typ” (se ocksa punkt 145).

De ursprungligen foreslagna tidsfonstren bibehalls for skadliga arbetsscheman av "sen
typ”. Jamfort med de oférandrade definitionerna av skadliga arbetsscheman av "sen typ”
ska redan en flygtjanstperiod som slutar 23.00 betraktas som en sen avslutning om en
medlemsstat har ansett att skadliga arbetsscheman for dess operatdrer ar av tidig typ”.
Enligt samma resonemang slutar tidsfonstret nar en flygtjanstperiod ar en "tidig start” kl.
05:59 i stallet for 06:59. Definitionen av “nattjanstgoring” ar densamma for bade “tidig
typ” och ”sen typ”.

Bestammelserna om beredskap faststills for narvarande av medlemsstaterna. De
tre definitioner som har inkluderats avser beredskapsoperationer och bygger pa
medlemsstaternas bésta praxis eller utvecklar ytterligare det “beredskapskoncept” som
forekommer i kapitel Q:

» Flygplatstjanst avser en status dar besattningsmedlem ar omedelbart tillganglig for
att ta emot ett tjansteuppdrag.

= Reserv avser en status under vilken en besattningsmedlem ska vara tillganglig att ta
emot ett tjansteuppdrag med minst 10 timmars varsel.

» Beredskap kommer ursprungligen fran kapitel Q, men begreppet har forfinats och det
gors nu skillnad mellan “flygplatsberedskap” och “annan beredskap an
flygplatsberedskap”.

Slutligen har en definition av ultraldnga operationer (ULR) inkluderats med tanke pa
den kommande regleringsaktiviteten fér sddana operationer.

Operatorens skyldigheter

Operatorens skyldigheter som beskrivs i ORO.FTL.110 kommer antingen direkt fran
avshittet om operatérernas ansvar i kapitel Q eller har indirekt harletts ur de krav som
avser operatoren i kapitel Q.

Besattningsmedlemmarnas skyldigheter

Besattningsmedlemmens skyldighet att inte utfora arbete pa ett luftfartyg om han eller
hon vet eller misstanker att han eller hon lider av trotthet pa det satt som anges i 7f och
79 i bilaga IV till grundférordningen aterspeglas redan i CAT.GEN.MPA.100 i forordning
XXX/2012. En hanvisning till den punkten har dessutom infoérts i sektion 1 som &aven
understryker att besattningsmedlemmarna ska utnyttja mdojligheterna till och faciliteterna
for vila optimalt och att de ska planera och utnyttja viloperioderna pa ratt satt.

Hantering av trotthetsrisk (FRM, Fatigue risk management)

ICAO har definierat ett system for hantering av utmattningsrisk som en databaserad
metod for att l6pande Overvaka och hantera trotthetsrelaterade sakerhetsrisker som
bygger pa vetenskapliga principer och réon samt operativa erfarenheter och som syftar till
att sakra att personalen presterar pa adekvata vakenhetsnivaer. Enligt ICAO:s
FRMS-manual for tillsynsmyndigheter tillampas principer och processer fran
sakerhetsforvaltning i FRM och man stravar efter att proaktivt identifiera mojligheterna

@)

CRD 2010-14 Tillagg Ill. Forskarrapporter: Provision of Scientific Expertise to submit an
assessment of the NPA on Flight Time Limitations (FTL) and to provide guidance and advice to the
FTL Review Group - Final Report - Mick Spencer.
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att forbattra operativa processer och minska riskerna samt identifiera brister och
negativa handelser. Strukturen for FRM har hamtats fran SMS-ramarna.

73. ORO.GEN.200 i forordning XXX/2012 innehaller ett krav pa ett integrerat ledningssystem.
Byran anser att hanteringen av trotthetsrisk (FRM) bor integreras i en viss organisations
ledningssystem som en integrerad del av organisationens sékerhetssystem. Den
synpunkten aterspeglas i ORO.FTL.120. | avsnittet beskrivs syftet med FRM, namligen att
garantera efterlevhnaden av de vasentliga kraven 7f, 7g och 8f i bilaga IV till
grundférordningen. Vid behov ska FRM beskrivas i driftmanualen. Kraven fér FRM och
dess komponenter dverensstammer med motsvarande ICAO bilaga 6.

74. Det uttryckliga kravet pd FRM aterfinns i ORO.FTL.210 i sektion 2 till kapitel FTL. FRM ar
obligatoriskt om en operator vill nd maximal flygtjanstperiod pa 12 timmar for
besattningsmedlemmar i ett okant stadium av acklimatisering och i utkastet till
CS.FTL.1.235 3 som medger utnyttjandet av arrangemang for reducerad vila enbart i
samband med FRM. | utkastet till CS.FTL.1.235 2 a uppmanas ocksd operatorerna att
“overvaka” effekterna av rotationer och kombinationer av rotationer pa besattningens
trotthet och i utkastet till AMC1 ORO.FTL.110 b uppmanas operatdrerna att “aktivt
forvalta” flygtjanstperioder p& mer an 10 timmar som Overlappar med eller inkraktar pa
perioden mellan 22.00 och 04.00.

75. Anvandning av FRM uppmuntras emellertid och FRM kan ocksa vara ett nyttigt verktyg
for att visa efterlevnaden av de ansvarsomraden som anges i ORO.FTL.110, framfor allt
punkt b. Enligt den ar operatérerna skyldiga att se till att flygtjanstperioderna planeras
pa ett sadant satt att besattningsmedlemmarna kan vara tillrackligt utvilade och kan
arbeta med tillrackligt god sakerhet under alla forhallanden.

Utbildning i trotthetshantering

76. 1 linje med vetenskapliga rekommendationer (*?) inférs ett nytt krav i sektion 2 som gér
det obligatoriskt for kommersiella flygtransportoperatorer att tillhandahalla inledande och
aterkommande utbildning i trotthetshantering for besattningsmedlemmar, anstallda som
har hand om schemalaggning av tjanstgoéringstider och berdrda personer i ledningen. En
sadkerhetsforbattring kan forvantas genom denna atgard, ocksa for operatorer som fullt
ut uppfyller de foreskrivha kraven pa FTL, eftersom utbildning i trotthetshantering
kommer att 6ka medvetenheten om trotthetsrisken i hela ledningsstrukturen for den
kommersiella lufttransportoperatéren.

Stationeringsort

77. Operatdrens skyldighet att tilldela varje besattningsmedlem en stationeringsort kommer
fran kapitel Q och aterspeglas i ORO.FTL.200. Varken i definitionen av stationeringsort
eller denna genomférandebestdmmelse anges om stationeringsorten ska vara en viss
flygplats. Eftersom konceptet en viss bestamd flygplats utan tvekan anvands av den
storsta majoriteten av samtliga operatdrer beaktas i utkastet till CS FTL.1.200
synpunkten att byte av stationeringsort och arbete med flera flygplatser an en som bas
inom ramen for ett system med flera olika flygplatser skulle skapa ytterligare trétthet.
Darfor anges att stationeringsorten ska vara en enda flygplats som tilldelas med en hog
grad av varaktighet. Om stationeringsorten skulle &andras anges i utkastet till
certifieringsspecifikation en utékning av den férlangda viloperioden innan tjanstgéringen
paborjas fran den nya stationeringsorten till 72 timmar, inklusive tre lokala natter.
Restiden mellan den gamla och den nya stationeringsorten ska ocksa medraknas. Darfor
maste restiden mellan den tidigare och den nya stationeringsorten vara antingen
positionering eller flygtjanstperiod.

(**» CRD 2010-14 Tillagg Il1l. Forskarrapporter: Provision of Scientific Expertise to submit an
assessment of the NPA on Flight Time Limitations (FTL) and to provide guidance and advice to the
FTL Review Group — Final Report — Alexande Gundel.
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Behovet av att vissa operatdrer ska kunna utnyttja ett system med flera flygplatser som
stationeringsort erkanns trots detta genom valet av regleringsverktyg. Genom att den
bestammelsen placeras i en certifieringsspecificering erbjuds flexibilitet genom den
avvikelseprocess som beskrivs i artikel 22.2 i grundférordningen.

Flygtjanstperiod

a-Maximal flygtjanstperiod — anvandning av tabeller

Den grundlaggande maximala flygtjanstperioden for acklimatiserade
besattningsmedlemmar visas i en lattanvdnd tabell. Genom att specificera maximal
flygtjanstperiod i tabeller avlagsnas den osdkerhet for besattningsmedlemmar och annan
personal som deltar i de dagliga operationerna som uppkommer nadr man ska tolka en
artikel som beskriver en formel med flera olika variabler, namligen reduktion av
flygtjanstperiod pad grund av att tjanstgoringstiden inkraktar p& WOCL och reducerad
flygtjanstperiod pa grund av antalet sektorer. Denna strategi stods av majoriteten av
intressenterna.

b-Maximal flygtjdnstperiod — grundvéarden

Vardena for grundlaggande flygtjanstperiod som anges i denna tabell har hamtats fran
kapitel Q. Aven om det grundlaggande vardet pa 13 timmar for flygtjanstperiod som
startar p& dygnets mest gynnsamma del inledningsvis hade varit resultatet av sociala
forhandlingar under processen for att utarbeta kapitel Q, har det stéd i forskningen. (**)
Det finns till och med hanvisningar i den vetenskapliga litteraturen pa detta omrade som
anger att en flygtjanstperiod pd 14 timmar ar sdker under den mest gynnsamma delen
av dagen. Grundvardet pa 13 timmar stods av majoriteten av intressenterna.

c-Reducering av flygtjanstperiod pa grund av WOCL och antalet sektorer

Den vetenskapliga granskningen (**) av NPA 2010-14 ledde till forslag om att utdka

tidsfonstret for operationer som inkraktar p& natten.Rekommendationen har féljts och
aterspeglas i tabellen oOver grundlaggande maximal flygtjanstperiod.
Tidsfonstret under vilket grundldggande maximal flygtjanstperiod ar begransad
till 11 timmar har utstrackts. Det inkraktar nu pa tolvtimmarsperioden mellan
17.00 och 05.00. Detta varde for grundlaggande maximal flygtjanstperiod for
de mest ogynnsamma starttiderna utokas stegvis for att nd maximivardet 13
timmar for starttider mellan 06.00 och 13.29. Mellan 13.30 och 16.59 minskas
maximal flygtjanstperiod igen i steg.

I enlighet med den véalkdnda strategin i kapitel Q minskas maximal flygtjanstperiod i
tabellen 6ver grundlaggande maximal flygtjanstperiod med 30 minuter for varje sektor
frdin och med den tredje sektorn. Aven om en granskning av den vetenskapliga
litteraturen inte kan pavisa nagra precisa varden for effekten av trotthet p& grund av
sektorer bortom den fjarde, foreslar byran att man fortsatter med minskningen pa
30 minuter per sektor bortom den sjatte sektorn for att nd ett minsta maximivarde for
flygtjanstperiod pa 9 timmar till dess att ytterligare vetenskapliga studier har utforts.
Denna férbattring av nuvarande bestammelser for sektorreduktioner stdds av de flesta
intressenter.

™)

G

CRD 2010-14 Tillagg Ill. Forskarrapporter: Provision of Scientific Expertise to submit an
assessment of the NPA on Flight Time Limitations (FTL) and to provide guidance and advice to the
FTL Review Group - Final Report - Mick Spencer.

CRD 2010-14 Tillagg |Ill. Forskarrapporter: Provision of Scientific Expertise to submit an
assessment of the NPA on Flight Time Limitations (FTL) and to provide guidance and advice to the
FTL Review Group - Final Report - Mick Spencer; Final Report — Alexander Gundel; Final Report —
Philippe Cabon.
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d-Tabell 6ver flygtjanstperiod for icke acklimatiserade besattningar

I en annan tabell visas maximal daglig flygtjanstperiod for besattningsmedlemmar som
befinner sig i ett okant acklimatiseringstillstind. Gransen anges till 11 timmar for en
tvasektoroperation och precis som i tabellen for acklimatiserade besattningsmedlemmar
gors en minskning med 30 minuter per sektor fran och med den tredje sektorn. Denna
elvatimmarsgrans bygger pa antagandet att en besattningsmedlem skulle kunna starta
sin tilldelade flygtjanstperiod under den mest ogynnsamma tiden pa dygnet enligt hans
eller hennes biologiska klocka.

I en tredje tabell anges maximal flygtjanstperiod for besattningsmedlemmar i ett okant
acklimatiseringstillstdnd till 12 timmar om operationen Overvakas enligt FRM. Den
bakomliggande logiken har ar att beroende pa de speciella omstandigheterna foér varje
saddan operation (dvs. optimal forlaggning av vilomojligheter etc.) skulle en
besattningsmedlem mycket val kunna vara fullt utvilad vid en gynnsam tidpunkt pa
dagen enligt sin egen biologiska klocka nar han eller hon installer sig for sadan
tjanstgoring aven om han eller hon befinner sig i ett okant acklimatiseringstillstand.
Detta behover emellertid oOvervakas I6pande och darfor ar FRM obligatoriskt for
operatdrer som vill utnyttja denna bestammelse.

e-Forlangd flygtjanstperiod

Beskrivningen av de allménna villkor under vilka en flygtjdnstperiod kan forlangas utan
utnyttjande av viloperiod under flygningen aterges i ORO.FTL.205 d och paminner om
villkoren for forlangning enligt kapitel Q. En anvandarvanlig tabell med maximala varden
for flygtjanstperioden enligt starttiden ingar i utkastet till certifieringsspecifikation.
| tabellen beaktas den vetenskapliga rekommendationen att begransa forlangningen av
flygtjanstperiod utan ytterligare lindrande atgarder till gynnsamma starttider.
Sakerhetsforbattringen har ar att certifieringsspecifikationen enbart medger forlangning
av flygtjanstperioder med starttider efter 06.15. FOr operationer 6ver fem sektorer
medges en forlangning enbart for installelsetider fore 14.30, for operationer dver tre och
fyra sektorer for installelsetider fore 16.30 och for operationer 6ver en eller tva sektorer
fore 19.00. Den har atgarden stods av alla intressentgrupper med undantag av
besattningarnas organisationer som havdar att uppgifterna fran fa vetenskapliga studier
anger att gransen for flygtjanstperioder vid nattflygningar boér faststéallas till tio timmar i
stallet for elva.

I sammanhanget kan det vara vart att namna att studierna (*°) som har namnts for att
stodja kravet pa maximalt tio timmars flygtjanstperiod pa natten har utférts under
mycket specifika operativa forhallanden och det ar tveksamt om de ar helt representativa
for regelmiljon i EU-OPS kapitel Q.

f- Ytterligare begridnsningar av nattjanstgéring

Forutom de granser som anges ovan begransas konsekutiv nattjanstgoring till fyra
sektorer per tjanstgéring och i utkastet till AMC till ORO.FTL.110 b uppmanas
operatdrerna att aktivt hantera de trottande effekterna av flygtjanstperioder pa over
10 timmar som oOverlappar eller inkraktar pa perioden mellan 22.00 och 04.00.
| forslaget understryks betydelsen av att utvardera effekterna pd trottheten av varje
nattjdnstgodring som tilldelas en viss besattningsmedlem, inte bara genom att analysera
tjanstgoringens langd och installelsetid, utan &ven med beaktande av andra faktorer
sdsom om viloperioden fore nattjanstgoringen ar optimal for att kunna sova under de
omstandigheter som galler for detta speciella arbetsschema etc.

(*® - Powell D, Spencer MB, Holland D, Petrie KJ (2008). Fatigue in two-pilot operations: implications for

flight and duty time limitations. Aviat. Space Environ. Med, 79(11), 1047-1050.

- Spencer MB and Robertson KA (1999). The Haj operation: alertness of aircrew on return flight
between Indonesia and Saudi Arabia. DERA Report No DERA/CHS/PPD/CR980207.
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Detta krav i kombination med obligatorisk FRM-utbildning kommer att o©ka
medvetenheten hos den personal som lagger tjanstgoringstidsscheman. Det kommer
ocksa att ge myndigheterna ett verktyg for att Overvaka om principerna for
sidkerhetsledning tillampas pa operatorens system for tjanstgoringstidsscheman.

g-Ytterligare granser for tidiga starter

Det erkanns allmant att all tjanstgoring som inkraktar pa somnmojligheterna under de
timmar som ar mest lampade for aterstallande somn (under WOCL) paverkar dvergdende
och kumulativ trotthet. De 6vergaende effekterna av tidiga starter lindras genom en
minskning av maximal flygtjanstperiod for tidiga starter. Det ar ocks& accepterat att
overgangar fran sen till tidig tjanstgoring och tvartom &ar speciellt trottande.

De insikter som framkommit genom genomgangen av den befintliga vetenskapliga
litteraturen under den vetenskapliga utvarderingen av NPA 2010-14 har inte kunnat
pavisa att en begransning av antalet tidiga starter inom ett tjanstgoringsblock faktiskt
skulle ha en positiv effekt pa trotthetsnivaderna. Darfor, och for att inte uppmuntra
operatdrerna att schemalagga tréttande tjanstgoringsévergangar har byran valt att inte
begransa antalet tidiga starter i ett visst tjanstgoringsblock. | stéllet krévs det i utkastet
till certifieringsspecifikation FTL.1.235 ytterligare vila for besattningsmedlemmar som
genomfor fyra tidiga starter eller fler mellan tva forlangda perioder for aterstallande vila
och for overgangar fran tjanstgoringar som slutar sent eller nattjanstgoringar till tidig
start.

Denna strategi har fatt allmant stod av intressenterna och har accepterats som en
sakerhetsforbattring.

h-Viloperiod under flygning

I den foreslagna genomférandebestammelsen om maximal daglig flygtjanstperiod med
anvandning av forlangningar p& grund av viloperiod under flygning beskrivs de aspekter
som ska beaktas nar man specificerar villkoren for dessa férlangningar i ett system for
specificering av flygtider, ndmligen

" antalet sektorer som passeras,

. minsta viloperiod under flygning som tilldelas varje enskild besattningsmedlem,
" typen av faciliteter for viloperiod under flygningen, och

" utokning av basbesattningen.

Eftersom forlangningen av flygtjanstperioden pa grund av viloperiod under flygningen ar
en sa kallad artikel 8-bestammelse maste byran forlita sig pa de operativa
erfarenheterna hos regleringsgruppens medlemmar, befintliga nationella bestammelser,
intressenternas kommentarer till NPA 2010-14, intressenternas reaktioner pa
motsvarande CRD och den befintliga vetenskapliga litteraturen. De obligatoriska
elementen har beskrivits i sin helhet i certifieringsspecifikationen fér att medge viss
flexibilitet, under forutsattning att motsvarande sakerhetsniva har demonstrerats.

Bestammelserna bygger i stor utstrackning pd TNO-rapporten (*®) som &r den mest
heltackande vetenskapliga undersékningen av internationell litteratur och databaser som
undersotker och analyserar kvaliteten pa olika vilofaciliteter for viloperiod under flygning i
relation till vinsterna i frAiga om sémn, vakenhet och prestationer.

Utkastet till certifieringsspecifikation ar inte en direkt 6verféring av TNO-rapportens
siffror, utan en omstopning av dess rekommendationer till konkreta villkor.
I bestammelsen beskrivs maximal daglig flygtjanstperiod med forlangning pa grund av

(**) Simons M and Spencer MB (2007). Extension of flying duty period by in-flight relief. TNO. Rapport

TNO DV 2007 C362, TNO Defence and Security, Soesterberg, Nederléanderna.
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viloperiod under flygning som en funktion av kvaliteten pa vilofaciliteten for vilan under
flygning och hur manga ytterligare piloter det finns ombord. De foreslagna vardena tar
vederborlig hansyn till den tid som i genomsnitt har gatt innan den ytterligare
besattningsmedlemmen eller de ytterligare besattningsmedlemmarna kan utnyttja
kryssningsfasen for sin viloperiod under flygning under en flygtjanstperiod som stracker
sig over tre sektorer. Relativt sett mer tid finns tillganglig for viloperiod under flygningen
ju langre flygtiden &ar under en flygtjanstperiod eller, med andra ord, om
flygtjanstperioden omfattar farre sektorer. Darfor kan grénserna for flygtjanstperioden
Okas med upp till en timme om en sektor har en varaktighet p& over nio timmars
kontinuerlig flygtid och flygtjanstperioden inte innehaller mer &n tva sektorer.

95. Dessa granser galler oavsett WOCL. Strategin har valts for att regeln ska vara enkel och
latt att tillampa. Den bygger pa den operativa erfarenheten fran vissa operatérer som har
utnyttjat liknande bestammelser under flera ar. P4 senare tid har vissa medlemsstater
anvant denna metod under EU-OPS artikel 8. Eftersom viloperiod under flygning under
natten ar battre for aterhamtande somn anser byran att detta kompenserar den
forlangning som galler for en flygtjanstperiod som inkraktar pa WOCL.

i- Viloperiod under flygning — Faciliteter

96. | utkastet till certifieringsspecifikation FTL.1.205 3 foreslas losningar for alla aspekter
som anges ovan genom att forst definiera tre typer av faciliteter for viloperiod under
flygning. De tekniska specifikationer for faciliteter for viloperiod under flygning som har
valts for detta utkast till certifieringsspecifikation har hamtats fran TNO-rapporten.
Ursprungligen omfattade utkastet till certifieringsspecifikation inte utnyttjandet av nagra
alternativa metoder for att forlanga flygtjanstperioden pa grund av viloperiod under
flygningen. Det faktum att viloperiod under flygningen i stolar i turistklass inte har
godkants har kritiserats av vissa intressenter. Det har framhallits att vissa
charteroperationer till semesterorter utanfor EU skulle bli oméjliga eller ekonomiskt
orimliga med den fdreslagna certifieringsspecifikationen. Eftersom det ar mdjligt att
dessa operationer skulle tas dver av tredjelandsoperatdrer och eventuellt exponera EU:s
medborgare for en hogre risk an den i samband med viloperiod under flygningen i stolar i
turistklass som for narvarande anvands av manga av EU:s operatorer, foreslar byran en
ytterligare 6vergangsperiod under vilken operatérerna kan anpassa sig efter det nya
kravet. De data som for narvarande finns tillgdngliga motiverar emellertid inte
anvandningen av stolar i turistklass for viloperiod under flygningen.

j- Viloperiod under flygning — minimal varaktighet

97. | utkastet till certifieringsspecifikation for viloperiod under flygningen foreslas att man
begransar mdéjligheten att anvénda viloperiod under flygningen for att forlanga den
maximala flygtjanstperioden till operationer over upp till tre sektorer. Den minsta
konsekutiva varaktigheten for viloperiod under flygning anges till 90 minuter i foljd och
tva timmar for de medlemmar av flygbesattningen som skoter kontrollerna under
landningen. For flygbesattningen finns det inget ytterligare behov av att definiera
varaktigheten for vilan under flygningen for varje enskild besattningsmedlem. Tiden
under planflykt delas upp, jamt eller ej, i tre delar om en ytterligare pilot anvands och i
tva delar om tva ytterligare piloter behovs for att uppna planerad flygtjanstperiod.
Forslaget bygger pa& de synpunkter fran intressenter som beskriver operativa
erfarenheter och befintliga nationella bestammelser.

k-Viloperiod under flygning — kabinbesattningen

98. Eftersom antalet kabinpersonal varierar och det inte finns nagot krav pa att utoka
kabinbesattningen under operationer med forlangd flygtjanstperiod pa& grund av
viloperiod under flygningen kunde inte den I8sning som valts for flygbesattningens
forlangningar av flygtjanstperioden p& grund av viloperiod under flygningen tillampas pa
kabinbesattningen. Darfor har en tabell som anger minimivaraktigheten fér varje medlem
av kabinbesattningen som en funktion av varaktigheten for flygtjanstperioden och typen
av facilitet for viloperiod under flygningen tagits med i den tillampbara
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certifieringsspecifikationen. Vardena i denna tabell bygger p& en vetenskaplig
rekommendation (*"). De ar emellertid mer restriktiva genom att de satter ett tak for
forlangda flygtjanstperioder som kan uppnas med faciliteter av klass 2 och klass 3 for
viloperiod under flygningen.

Minimiviloperioden for viloperiod under flygningen for medlemmar av kabinbesattningen
anges till 90 minuter i foljd och i tabellen beaktas foljande:

= Samtliga besattningsmedlemmar ska ha mdjlighet till totalt atta timmars somn varje
dygn.

* En timmes aterhamtande somn ska tacka tva timmars ytterligare vakenhet.

Avvikelsen fran de varden som rekommenderas i NTO-rapporten for piloter, framforallt
for langa forlangningar, ar rimlig eftersom det ar osannolikt att kabinbesattningen skulle
behova bibehalla samma vakenhetsgrad som den som kravs av flygbesattningen som har
hand om Iluftfartyget under landning, &ven om man inser att kabinbesattningen har
viktiga uppgifter i samband med ansvaret for luftfartygets och passagerarnas sékerhet

(18).

I- Oférutsedda forhallanden under sjalva flygningen — befalhavarens skén

De allmanna villkor och omstandigheter under vilka befalhavaren ska kunna &andra
granserna for flygtjanstperioden och kraven pa viloperioder har hamtats fran
bestammelserna i kapitel Q om befalhavarens skén och ligger kvar inom de véalkanda
granserna. Pa grundval av operativa erfarenheter och synpunkter fran intressenterna har
den befintliga regeln forfinats och extrapolerats till att &aven omfatta
artikel 8-bestammelser, namligen forlangningar pa grund av viloperiod under flygningen
och forlangd flygtjanstperiod (split duty). Rapportkraven har transponerats fran
kapitel Q. Rapporterna ska bevaras enligt kraven for registerféring (se ocksa punkt 150).

Operatorerna ska dessutom faststalla forfaranden som specificerar hur befalhavarens
skdén ska utdvas. | omfattande utkast till GM lamnas information om de faktorer som
minst ska beaktas av operatérerna nar de utarbetar en policy for sina befalhavares
skdnsmassiga befogenheter. En beskrivning av en process utan pafoljder for
befalhavarens utnyttjande av sina skdnsmassiga befogenheter ska inkluderas i
driftmanualen.

Precis som i kapitel Q kan maximal grundldggande icke forlangd flygtjdnstperiod Okas
med tva timmar om inte flygbesattningen har utokats, i vilket fall en 6kning med tre
timmar tillats. Samma sak ska galla for forlangd flygtjanstperiod pa grund av viloperiod
under flygning och forlangd flygtjanstperiod (split duty). Bestammelsen som medger att
en flygning fortsatter till den planerade destinationen eller destinationsalternativet om
oforutsedda forhallanden intraffar under den sista sektorn och efter start och som
resulterar i att den tillatna 6kningen 6verskrids bibehalls. Minimivilan kan reduceras, men
inte under tio timmar. Kraven pa att rapportera befalhavarens skdnsmassiga bedémning
paminner om dem i kapitel Q.

En eventuell sakerhetsvinst uppnds har genom en kombination av obligatorisk
FRM-utbildning enligt vad som anges i punkt 76 och det nya kravet att operatoren ska
faststalla och beskriva forfaranden utan pafoljder for utévande av befalhavarens skon i
driftmanualen.

¢

9

Provision of Scientific Expertise to submit an assessment of the NPA on Flight Time Limitations
(FTL) and to provide guidance and advice to the FTL Review Group - Final Report — Philippe Cabon.

Provision of Scientific Expertise to submit an assessment of the NPA on Flight Time Limitations
(FTL) and to provide guidance and advice to the FTL Review Group — Final Report — Mick Spencer.
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m- Ofdrutsedda férhéllanden under flygoperationer, férdrojd instéllelse

105. For att skapa operativ flexibilitet och ta hansyn till situationer sdsom att luftfartyget blir
otjanligt kort fore installelsen har ”fordr6jd installelse” inkluderats i utkastet till
certifieringsspecifikation. Flera intressenter hade foreslagit att man skulle inkludera
bestammelser som reglerar villkoren for kortsiktig omplanering vid fall av oférutsedda
forhallanden fore installelsen. | franvaro av vetenskapliga rén, men i enlighet med
vetenskapliga rdd och yttranden (*°), bygger forslaget pd operativa erfarenheter och
befintlig nationell lagstiftning. Enligt utkastet till certifieringsspecifikation kan en operator
endast utnyttja denna flexibilitet om forfaranden foér fordrojd installelse beskrivs i
driftmanualen och om en meddelandetid har faststallts som goér det mojligt for en
besattningsmedlem att fortsatta sin vila nar forfarandet for fordrojd installelsetid har
aktiverats.

n-Olika granser for kabinbeséttning och piloter

106. Bestdmmelsen i kapitel Q som medger att en flygtjnstperiod kan forlangas for
kabinbesattningen med skillnaden i instéllelsetid mellan kabinbesattningen och piloterna
sa lange den skillnaden inte Overstiger 60 minuter bibehalls.
Genomforandebestammelsen innehaller ocksa fortydligandet att maximal daglig
flygtjanstperiod for kabinbesattningen ska baseras pa den tidpunkt nar flygbesattningen
installer sig till sin flygtjanstperiod, men flygtjanstperioden ska starta pa
kabinbeséattningens instéllelsetidpunkt. I annat fall skulle en installelsetid 60 minuter fore
flygbesattningen kunna resultera i en timme kortare maximal daglig flygtjanstperiod for
kabinbesattningen pa grund av den reducerade flygtjanstperiod som tillampas under de
tidiga morgontimmarna. For att undvika feltolkningar inkluderas en férklaring som
begransar utnyttjandet av denna bestammelse till fall dar kabinbesattningen kréver mer
tid for sin genomgang infor flygningen. Aven om kabinbesattningen och piloterna i lika
hog grad paverkas av trotthet, ar det inte sannolikt att kabinbesattningen maste
bibehalla samma grad av vakenhet som den som kradvs av dem som kontrollerar
luftfartyget under landning. (*°)

Flygtider och tjanstgéringsperioder

107. Flygtider och tjanstgoringsperioder aterges i ORO.FTL.210 och overfor granserna fran
kapitel Q. Efter synpunkter fran intressenterna har byran infort tva extra granser. Trots
att det finns fa vetenskapliga ron om preskriptiva granser for kumulativ tjanstgoring,
framfor allt pa grund av att de kumulativa trotthetseffekterna fran tjanstgoring till stor
del beror p& hur dessa tjanster kombineras, har byrdn hérsammat intressenternas
begaran om att inkludera en vytterligare tjanstgoringsgrans pa 110 timmar per
fjortondagarsperiod och en rullande flygtidsbegransning pa 1 000 timmar varje period
om tolv pa varandra féljande kalendermanader.

a-Daglig tjanstgoringsgrans

108. Byran anser att en ytterligare daglig tjanstgoringsgrans inte skulle resultera i
sakerhetsforbattringar. Besattningsmedlemmarnas dagliga aktivitet ar begransad till
daglig maximal flygtjanstperiod. Den dagliga tjanstgéringen kommer enbart att paverka
trottheten om beséattningsmedlemmarna deltar i annat &n flygtjanst (dvs. utbildning,
administrativa uppgifter och positionering). Denna effekt beaktas emellertid i kraven pa
vila (se ocksa punkterna 128 och 129). Minimiviloperioden foére en flygtjanstperiod ar lika
lang som den foregaende tjanstgoringen.

(**) Provision of Scientific Expertise to submit an assessment of the NPA on Flight Time Limitations
(FTL) and to provide guidance and advice to the FTL Review Group - Final Report - Mick Spencer.

(®® Provision of Scientific Expertise to submit an assessment of the NPA on Flight Time Limitations
(FTL) and to provide guidance and advice to the FTL Review Group - Final Report - Mick Spencer.
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b-Sju dagars tjanstgoringsgrans och 28 dagars tjanstgoéringsgrans

109. Granserna pa 60 tjanstgoringstimmar under en sjudagarsperiod och
190 tjanstgoringstimmar under en period pa 28 dagar i kapitel Q har bibehallits.

c- Fjorton dagars tjanstgdringsgrans

110. Foérutom de grénser som anges ovan har den kumulativa tjanstgoringen begransats till
110 timmar per l1l4-dagarsperiod. Ett antal kommentatorer krdvde att grdnsen skulle
faststallas till 100 timmar. Byran anser emellertid att den foreslagna gransen pa
110 tjanstgoringstimmar per 14-dagarsperiod i kombination med ytterligare och béttre
krav _pd forlangd vila fér &terhamtning (se ocksd punkt c- Aterkommande férlangda
viloperioder for aterhamtning i avsnittet om viloperioder), ar tillrdcklig som en motatgard
mot kumulativ trotthet.

d-Ytterligare gréns pa 1 000 flygtimmar under en 12-manadersperiod

111. Aven om det inte finns nagra vetenskapliga rén som styrker en specifik grans for antalet
flygtimmar under en 12-manadersperiod, ansadg de experter som byran anlitat for att
utvardera NPA 2010-14 att en grans for flygtiden var nédvandig for att undvika ett
overdrivet antal flygtimmar under en 12-manadersperiod. Denna strategi stods
av majoriteten av intressenterna. En grans pa 1 000 flygtimmar under en
12-méanadersperiod laggs till i genomforandebestammelsen. Fordelen med denna extra
grans ar att den starker kravet i kapitel Q om att sprida ut tjdnstgoringen sa jamnt som
mojligt och att undvika en ackumulering av 1 300 flygtimmar under 12 kalendermanader
(dvs. 13 ganger 100 flygtimmar per 28-dagarsperiod).

Positionering

112. De valkanda bestammelserna fran kapitel Q ska fortsatta att galla for positionering. For
att regeln ska bli battre strukturerad har byran beslutat att agna ett sarskilt avsnitt at
positionering i stallet for att ta upp fragan i avsnittet om flygtjanstperiod.

Forlangd flygtjanstperiod (Split Duty)

113. Enligt artikel 8 finns det en rad bestammelser som reglerar férlangd tjanstgoring i de
olika medlemsstaterna. Formodligen beror skillnaderna pa de olika operativa behoven.
For att bevara ett visst matt av flexibilitet har det harmoniserade forslaget placerats i
utkastet till certifieringsspecifikation, &ven om det i forsta hand bygger pa de nuvarande
bestammelserna i en av medlemsstaterna. Endast de delar av den férlangda
tjanstgoringen som maste anges i systemet for specificering av flygtider tas upp i
genomfdrandebestammelserna enligt féljande:

» Minimivaraktighet for en paus pa marken.

= Okningen av flygtjanstperiod med hansyn till pausens varaktighet och de faciliteter
som erbjuds besattningen for att vila.

I genomforandebestammelserna faststalls ocksa att pausen pa marken ska raknas fullt ut
som flygtjanstperiod och att en forlangd tjanstgoring inte far folja pa en reducerad
viloperiod.

114. Dessa grundlaggande krav utvecklas ytterligare i respektive forslag till
certifieringsspecifikation enligt foljande:

* Pausen pa marken inom flygtjanstperioden har en minimivaraktighet pa tre timmar i
foljd.

= Pausen omfattar inte tiden for arbetsuppgifter fére och efter flygtjdnsten och restiden,
som beréknas till minst 30 minuter.

= Maximal grundlaggande (icke forlangd) flygtjanstperiod kan o6kas med upp till
50 procent av pausen.

» Lamplig inkvartering ska tillhandahallas for en paus pa antingen sex timmar eller mer

eller for en paus som inkraktar pd WOCL.
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» | alla andra fall ska
. inkvartering tillhandahallas, och

. all tid av pausen som overstiger sex timmar eller all tid av pausen som
inkraktar pa WOCL inte raknas med nar det galler forlangning av
flygtjanstperiod.

= Forlangd tjanstgoéring kan inte kombineras med viloperiod under flygning.
Beredskap, flygplatstjanst och reserv

Beredskapen, som anvands for att hantera oférutsedda forhallanden och ge flexibilitet,
regleras for narvarande enligt artikel 8 av ett brett urval olika nationella I6sningar.
Endast vissa aspekter av beredskapen regleras enligt kapitel Q. De baskraven aterges i
ORO.FTL.225. For att besattningsmedlemmarna ska kunna planera adekvat vila ska alla
former av beredskap schemaldggas och start- och sluttiden for beredskapen ska
definieras och meddelas i forvag. De inslag som omfattas av bestammelserna i artikel 8
placeras i certifieringsspecifikationen for att behalla delar av den flexibilitet som finns i
dag.

a-Flygplatsberedskap

For flygplatsberedskapen har kravet att erbjuda besattningsmedlemmen inkvartering och
att rakna hela flygplatstjansten som tjanstgoéringstid i kapitel Q bevarats i
certifieringsspecifikationen. Utkastet till certifieringsspecifikation fyller igen luckan som
lamnades av kapitel Q genom att specificera att

= flygplatsberedskap som inte leder till tilldelning av en flygtjanstperiod ska féljas av en
viloperiod,

= maximal flygtjanstperiod ska minskas med all tid som tillboringas med beredskap
overstigande fyra timmar eller mellan 22.00 och 07.00, och

= maximal sammanlagd varaktighet for flygplatsberedskap och tilldelad maximal
flygtjanstperiod ar 16 timmar.

Detta tak pa 16 timmar ar emellertid inte tillampbart for tilldelning av flygtjanstperiod
med forlangd tjanstgoring eller om viloperiod under flygningen tillhandahalls.

Dessa bestammelser om flygplatsberedskap stdéds av en majoritet av intressenterna. De
ar mer restriktiva an de flesta for nérvarande tillampade artikel 8-bestammelser for
flygplatsberedskap, framfor allt genom inférande av taket pa& 16 timmar foér den
sammanlagda varaktigheten for flygplatsberedskap och tilldelad flygtjanstperiod.

b-Flygplatstjanst

Operatoren ar inte skyldig att tillhandahalla inkvartering at besattningsmedlemmar som
har flygplatstjanst. Aven om det inte finns nagra direkta vetenskapliga rén i frAgan kan
man anta att det ar lika trottande att befinna sig pa flygplatsen utan mojlighet att koppla
av i nagon form av inkvartering som att faktiskt vara en tjanstgdrande
besattningsmedlem. Darfér ska flygplatstjanstgéring enligt beskrivningen i punkt 68
raknas fullt ut som flygtjanstperiod fran starten pa flygplatstjanstens installelsetid.

c- Ovrig beredskap

I ORO.FTL.225 anges f6ljande krav som ska anges i systemen for specificering av
flygtider:

= Maximal varaktighet for alla former av beredskap.

* Beredskapens effekter pd maximal flygtjanstperiod som kan tilldelas som resultat av
beredskapen.

= Den grundlaggande minimala viloperiod efter beredskap som inte leder till tilldelning
av en flygtjanstperiod.
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= Hur tiden som tillbringas med beredskap ska raknas for att berakna det sammanlagda
antalet tjanstgoringstimmar.

De preskriptiva granserna for dessa krav ingar i forslaget till certifieringsspecifikation
enligt foljande:

= Maximal varaktighet ar 16 timmar.
= Tiderna rédknas som 25 procent av tjanstgoringstiden vad galler ORO.FTL.210.
= Beredskap ska féljas av en minimiviloperiod.

= Om en uppmaning om instéallelse till tjanstgoring intraffar inom de forsta atta timmarna
ska maximal flygtjanstperiod raknas fran installelsen.

= Om en uppmaning om installelse till tjanstgoring intraffar efter de forsta atta timmarna
ska maximal flygtjanstperiod minskas med den del av den avkortade beredskapstiden
som Gverskrider atta timmar.

= Beredskapen upphor nar besattningsmedlemmen installer sig pa den angivna
instéllelseplatsen.

= Tiden mellan uppmaningen och den installelsetid som angetts av operatéren ska gora
det mojligt for besattningsmedlemmen att komma fran sin viloplats till den angivna
instéllelseplatsen i rimlig tid.

Dessa begréansningar ar en kompromiss mellan de rutiner som fér narvarande tillampas i
de flesta medlemsstater for att begransa varaktigheten for “0vrig beredskap” till
24 timmar och medge att en fullstdndig flygtjanstperiod utnyttjas &ven om ett uppdrag
intraffar i slutet av beredskapsperioden och bestdammelsen som tillampas i ett fatal
medlemsstater om att begransa 6vrig beredskap till tolv timmar.

d-Reserv

Den definition av "reserv” som beskrivs i punkt 68 avser en tidsperiod under vilken en
besattningsmedlem kan erhalla ett tjansteuppdrag minst tio timmar fore installelsetiden.
Det innebar att besattningsmedlemmen i viss utstrackning kommer att kunna planera sin
vila.

Darfor innehdller utkastet till certifieringsspecifikation inga begransningar om maximal
flygtjanstperiod om en besattningsmedlem erhdller ett uppdrag for en flygtjanstperiod
under en reservperiod. | utkastet till certifieringsspecifikation anges att reservtiderna inte
raknas som tjanstgoring vid berakning av kumulativ tjanstgoring och inte genererar vila
om ingen tjanstgdring har tilldelats. Operatorerna ska definiera den maximala
varaktigheten for varje reservperiod och for hur manga dagar i foljd som reservstatusen
kan bibehallas.

Aven om bara ett fatal medlemsstater har bestammelser om sadan status och
tilldelningen av tjansteuppdrag med en mellanliggande viloperiod i regel enbart
kontrolleras av operatdorens basta praxis, anser byran att en harmoniserad strategi
medfor sakerhetsforbattringar. Den asikten delas av intressenterna, framfor allt eftersom
regeln kommer att férenkla tillsynsforfarandet.

De allmdnna kraven beskrivs i genomférandebestammelserna. 1 utkastet till
certifieringsspecifikation aterges de nuvarande rutinerna i vissa medlemsstater.

Viloperioder

I ORO.FTL.235 aterges de valkanda kraven pa vila fran kapitel Q. Byran foreslar
I6sningar i utkasten till certifieringsspecifikationer dar, enligt artikel 8, medlemsstaterna
for narvarande tillampar nationella bestammelser eller dar intressenternas synpunkter
och granskningen av den vetenskapliga litteraturen har vackt ett behov av att foresla
ytterligare regler. De preskriptiva parametrarna for minimiviloperioder placeras i
genomfdrandebestdmmelsen och motsvarar bestammelserna i kapitel Q enligt féljande:

a-Minimiviloperiod pa stationeringsorten
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Den minimiviloperiod som erbjuds innan en flygtjanstgoringsperiod pabérjas som startar
vid stationeringsorten ska vara lika ldng som det som ar langst av den foregdende
tjanstgoringsperioden eller tolv timmar.

b-Minimiviloperiod borta fran stationeringsorten

Den minimiviloperiod som erbjuds innan en flygtjanstgoringsperiod paboérjas som startar
borta fran stationeringsorten ska vara minst lika lang som det som &r langst av den
foregdende tjanstgoringsperioden eller tio timmar. Borta fran stationeringsorten fardas
inte besattningsmedlemmarna med egna transportmedel till och fran flygplatsen och till
deras vilostalle. Kravet att viloperioden ska omfatta en mdjlighet till atta timmars sémn
forutom tiden for resa och fysiologiska behov bibehalls.

c- Aterkommande forlangda viloperioder fér &terhamtning

Minimikraven for forlangda viloperioder for aterhamtning paminner om dem i kapitel Q.
Efter synpunkter fran intressenterna och med stod i vetenskapliga ron, har emellertid
mojligheten for medlemsstaterna att bestamma att den andra lokala natten kan boérja
04.00 tagits bort. Den kortaste aterkommande forlangda viloperioder for aterhamtning
ska vara 36 timmar, inklusive tva lokala natter, sa att det aldrig ska vara mer an
168 timmar mellan slutet p& en aterkommande forlangd viloperiod for aterhamtning och
starten for nasta sadan period.

Aven om det finns f4 vetenskapliga ron om kvantifieringen av kumulativ trétthet, har
vissa intressenter foreslagit att man regelbundet okar den férlangda viloperioden for
aterhamtning. En sadan atgard har ocksa fatt stod i den vetenskapliga utvarderingen av
NPA 2010-14.

Den aterkommande forlangda viloperioder for aterhamtning ska okas till tva dagar
tva ganger per manad.

d-Reducerad viloperiod

Arrangemangen for reducerad viloperiod omfattas foér narvarande av bestammelser i
artikel 8. Anvandningen av sadan reducerad vila accepteras allmant fér att aterhamta
operativa storningar och mojliggéra vissa operationer. De bygger i allmanhet pa
principen att flygtjanstperioden efter en reducerad vila minskas med det som fattas av
viloperioden. Dessutom ska den bristen kompenseras under nasta viloperiod. | vissa
medlemsstater begransas ocksd frekvensen for reducerad vila mellan tva aterkommande
aterhamtningsperioder eller under en viss manad.

I utkastet till certifieringsspecifikation definieras minimiviloperioder i samband med
bestaimmelserna om reducerad vila pa stationeringsorten och borta fran
stationeringsorten. Foéljande krav p& reducerade viloperioder far stod av de flesta av
intressenterna:

= Minimiperioderna fo6r reducerad vila i samband med arrangemang fér reducerad
viloperiod ar tolv timmar pa stationeringsorten och tio timmar borta fran
stationeringsorten.

= Reducerad viloperiod anvands i samband med hantering av trotthetsrisk.

* Viloperioden som foljer pa den reducerade vilan utstracks med skillnaden mellan den
oreducerade och den reducerade viloperioden (enligt definitionen i
genomférandebestammelsen).

* Den flygtjanstperiod som foljer pa den reducerade vilan minskas med skillnaden mellan
den oreducerade och den reducerade Vviloperioden (enligt definitionen i
genomférandebestammelsen).

* Det ska finnas maximalt tva reducerade viloperioder mellan tva aterkommande
forlangda viloperioder for aterhamtning.
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e-Korsande av tidszoner

| utkastet till certifieringsspecifikation kompletteras kravet i genomférandebestammelsen
att kompensera effekterna av tidszonsskillnader. Effekterna av tidszonsskillnader och hur
man kompenserar for de effekterna ar utan tvekan en mycket komplicerad fraga. Som
ett resultat av denna komplexitet kravs det i certifieringsspecifikationen att operatdren
ska Overvaka rotationer (enligt vad som framgar av punkt 65) och kombinationer med
avseende pa deras effekter pa besattningens trotthet.

Ytterligare vila tillhandahalls vid aterkomsten till stationeringsorten om en
flygtjanstperiod omfattar en tidsskillnad pa fyra timmar eller mer mellan den lokala tiden
pa avreseorten och den lokala tiden pa ankomstorten. Den ytterligare vilan mats i lokala
natter, for enligt den vetenskapliga litteraturen ar dygnsrytmen den mest relevanta
zeitgebern (?*) for den biologiska klockan.

Inférandet av "referenstid” enligt beskrivningen i punkt 63 forenklar berdkningen av den
ytterligare vila som ska tillhandahallas pa stationeringsorten, framfor allt om
besattningsmedlemmarna pad samma rotation har sin stationeringsort i angransande
tidszoner.

Minimiviloperioden efter en rotation enligt beskrivningen i punkt 136 ar minst tva lokala
natter och tkas som en funktion av den tid som gatt sedan installelsen for en rotation
som omfattar minst fyra timmars tidsskillnad jamfort med referenstiden och den
maximala tidsskillnaden mellan referenstiden och den Iokala tiden dar en
besattningsmedlem vilar under en rotation.

Minimiantalet lokala natter for vila pa stationeringsorten foér att kompensera for
tidszonsskillnader visas i en anvandarvanlig tabell i utkastet till certifieringsspecifikation.
I den tabellen transponeras vetenskapliga principer pa det vis som forklarades under den
vetenskapliga utvarderingen av NPA 2010-14. Nar det galler rotationsévergangar i
motsatta riktningar anges i certifieringsspecifikationen en ytterligare lokal natts vila pa
stationeringsorten.

Borta fran stationeringsorten ar minimiviloperioden minst lika Id&ng som det som ar langst
av foregaende tjanstgoring eller 14 timmar.

f- Skadliga arbetsscheman

Trots att bara en medlemsstat inkluderar begreppet "tidig start” och ”sen avslutning” i
sina FTL-krav har intressenterna ansett att det finns tillrackligt vetenskapligt underlag for
att styrka behovet av att kompensera for den ytterligare kumulativa trottheten pa grund
av skadliga arbetsscheman pa det satt som beskrivs i punkt 66.

De studier som har genomforts i medlemsstaterna som begransar antalet tidiga starter i
ett och samma tjanstgoringsblock har visat att det &ven kan vara trottande att byta
overgangar frdn en typ av tjanstgoring till en annan. Att begransa antalet sadana
tjanstgoringar i foljd behover darfor inte vara den effektivaste lindrande atgarden for att
kompensera for somnforlusten eftersom en sadan begransning uppmuntrar operatorerna
att planera dvergangar nar val gransen for till exempel tidiga starter har natts.

Behovet av att kompensera fér den kumulativa sémnférlusten efter sadan tjanstgéring
och 6vergdngar av sadana tjanstgoringar accepteras av majoriteten av intressenterna.

¢

Zeitgeber (fran tyskan for "tidgivare” eller "synkronisator”) ar en extern faktor som synkroniserar
en organisms interna system for att (den biologiska klockan) ska fdlja jordens 24-timmarscykel
mellan ljus och morker. Den starkaste tidgivaren for bade vaxter och manniskor &ar ljuset.
Ickefotoniska tidgivare ar bland annat temperatur, social samvaro, lakemedelsmanipulering,
motion och monster for att ata och dricka. For att bibehalla synkroniseringen mellan klocka och
miljé stimulerar tidgivare foérandringar i koncentrationerna av de molekyldara komponenterna i
klockan till nivaer som stammer 6verens med ratt fas i dygnscykeln, en process som Kkallas
entrainment. [Kalla: Wikipedia]
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Den vetenskapliga utvarderingen av NPA 2010-14 pekade ocksd p& att man borde
inkludera lindrande atgarder av nagot slag.

Foljaktligen innehdller utkastet till certifieringsspecifikation en utokning av den andra
forlangda viloperioden for aterhamtning till 60 timmar for en besattningsmedlem som
utfor fyra flygtjanstperioder eller fler som klassas som ”skadliga arbetsscheman” mellan
tva forlanga viloperioder for aterhamtning. Nar dessutom en Overgang planeras pa
stationeringsorten fradn sen avslutning eller nattjanstgoring till tidig start ska viloperioden
mellan de bada flygtjanstperioderna inkludera en lokal natt. Dessa atgarder stods av
intressenterna.

De kulturella skillnaderna i samband med tiden pa dygnet (se ocksd punkt 66) och de
justeringar som i samband darmed har gjorts av definitionerna gor det nddvandigt att
andra bilaga Il — Myndighetskrav for luftfartsoperationer (Del-ARO) till utkastet till
kommissionens foérslag om luftfartsoperationer — OPS. Foéljande myndighetskrav infors:
Den behériga myndigheten ska faststdlla om skadliga tjanstgoéringstidsscheman ar av
"tidig typ” eller "sen typ” for alla kommersiella lufttransportoperatérer som lyder under
myndigheten.

g-Back-to-back-operationer

I ORO.FTL.235 ingér en bestammelse som medger att man tillampar kravet pa minimivila
borta fran stationeringsorten pa stationeringsorten om operatoren kan tillhandahalla
lamplig inkvartering for besattningsmedlemmen. I sa fall behdver
besattningsmedlemmen inte fardas med egna transportmedel till och fran flygplatsen. Ett
sadant arrangemang &r redan tillatet enligt kapitel Q.

Ett motsvarande undantag till den allmanna regeln for kompenserande vila pa
stationeringsorten ingar i utkastet till genomférandebestammelse for kravet pa vila efter
tidszonsovergangar. Aven har kan minimivilan borta fran stationeringsorten tillampas pa
stationeringsorten s& lange som operatéren tillhandahaller lamplig inkvartering at
besattningsmedlemmen.

Néaringsintag

Kravet i kapitelQ pa& mojligheten att fad mat och dryck aterges i
genomforandebestdmmelsen. Dessutom och for att underlatta tillsynsforfarandet ska
operatdren ange i driftmanualen hur han tadnker garantera besattningsmedlemmarnas
naringsintag under flygtjanstperiod.

Register

Enligt ORO.FTL.245 ska operatdrerna, precis som i kapitel Q fora individuella register for
varje besattningsmedlem. Registren ska omfatta

= flygtider,
= start, varaktighet och slut for varje tjanstgoéringsperiod och flygtjanstperiod, och
= viloperioder och helt tjanstgoéringsfria dagar.

Forutom registren over dessa uppgifter och for att medge tillsyn 6ver kravet pa att oka
den forlangda viloperioden for aterhamtning om det sker ett byte av stationeringsort
enligt vad som anges i punkt 77, ska det foras uppgifter om tilldelad stationeringsort.

Det allmanna kravet att inratta ett system som medger en palitlig sparbarhet for alla
aktiviteter (??) forklaras ytterligare genom att inkludera skyldigheten att fora register
over forlangda flygtjanstperioder och reducerade viloperioder.

?

Utkast till férordning om flygdrift
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151. Fér att hjalpa enskilda besattningsmedlemmar med  skyldigheten enligt
CAT.GEN.MPA.100 (*®) att férse varje operatér med de uppgifter som behdvs for att
planera aktiviteter i enlighet med kraven pa flygtids- och tjanstetidsbegransningar samt
krav pa vila nar besattningsmedlemmen utfor arbetsuppgifter for flera olika operatorer,
ska operatéren pa begaran forse den berdrda besattningsmedlemmen och annan
operatdr hos vilken besattningsmedlemmen ar eller blir besattningsmedlem med kopior
pa enskilda register 6ver flyg- och tjanstgoringstider samt viloperioder.

V. Konsekvensbeddmning

152. Foljande konsekvenser har identifierats och sammanfattas nedan. Se bilaga | fér hela
konsekvensbedémningen.

Sakerhetskonsekvenser
Allméant

* Harmoniserade sakerhetsnormer pa hog niva i samtliga EU-27 + 4 genom att infora
enhetliga sakerhetskrav for alla FTL-aspekter.

Stationeringsort

= En enda flygplatsort tilldelas med hog grad av varaktighet.

» Okad forlangd viloperiod for aterhamtning innan tjanstgoringen startar efter byte av
stationeringsort.

» Resor mellan den tidigare och den nya stationeringsorten réknas som tjanstgoéring
(antingen positionering eller flygtjanstperiod).

» Uppgifter om tilldelad stationeringsort ska bevaras under 24 manader.

Kumulativ trétthet

» Forstarkta krav pa forlangda viloperioder for aterhamtning genom att mojligheten att
ha en tidigaste installelsetid efter den forlangda vilan for aterhamtning fore 06.00 tas
bort.

= Ytterligare kumulativ tjanstgoéringsgréans per 14 dagar.

= Ytterligare rullande grans per tolv kalendermanader.

» Utokad forlangd viloperiod for aterhamtning tva ganger per manad.

= Utokad forlangd vila for aterhamtning for att kompensera for skadliga arbetsscheman.

Maximal grundlaggande daglig flygtjanstperiod

= Tidsfonstret under vilket maximal flygtjanstperiod ar begrédnsad till elva timmar
utstracks till att tdcka tolv timmar mellan 17.00 och 05.00.

Planerade férlangningar av flygtjanstperiod

= Mojligheten att planera férlangningar fér de mest ogynnsamma starttiderna har tagits
bort.

Forlangning av flygtjanstperiod p& grund av viloperiod under flygning

» Forlangningen grundas pa kvaliteten for faciliteten for viloperiod under flygning.

* Ingen forlangning pa grund av vila i stolar i ekonomiklass.

(®) Utkast till forordning om flygdrift.

TE.RPRO.00036-001© Europeiska byran for luftfartsséakerhet. Med ensamratt. .
Upphovsrattsligt skyddat dokument. Kopior kontrolleras ej. Revisionsstatus bekraftas via EASA-Internet/Intranet. Sidan 29 av
31



Yttrande 04/2012 28 sep 2012

Befdlhavarens skén

» Rapporteringsforfarande utan pafoljd.

Forlangd flygtjanstperiod (Split Duty).

= Definierade minimistandarder for inkvartering och lamplig inkvartering.

= Skydd av lamplig varaktighet for pausen genom att undanta arbetsuppgifter inféor och
efter flygning och resor fran pausen.

Flygplatsberedskap

= Beskrivning av minimistandarder for inkvartering under flygplatsberedskap.

= Flygtjanstperioden reduceras for tid som tillboringas med flygplatsberedskap
overskridande fyra timmar och under natten.

= Begransad varaktighet foér kombinationen flygplatsberedskap plus flygtjanstperiod i
forekommande fall (for flygtjanstperiod med icke utékad besattning och om ingen paus
pa marken planeras).

* Minimiviloperioden efter flygplatsberedskap ska vara lika lang som tjanstgoringen.

Annan beredskap an flygplatsberedskap

= Begransad till 16 timmar.
= 25 procent av beredskapstiden beaktas vid berakning av kumulativ tjdnstgoringstid.

= Flygtjanstperioden reduceras for tid som tillbringas med beredskap 6verskridande
atta timmar.

= Operatodren ska garantera en rimlig responstid mellan kallelse- och installelsetid.
» Beredskap maste foljas av en viloperiod.

Reducerad vila

= Bevarad mdjlighet till &tta timmars sémn.

= Effekten av kumulativ trétthet lindras genom en férlangning av minimiviloperioden och
en reducering av maximal flygtjanstperiod efter den reducerade vilan.

= Ldpande dvervakning av tillampning av regel med FRM.

Vila fér att kompensera tidszonsskillnader

» Okad vila pa destinationsorten.
= Overvakning av trotthetseffekter vid rotationer.
» Ytterligare vila efter alternerande rotationer 0st-vast/vast-ost.

= Minimivila pd stationeringsorten mats i lokala natter med minst tva lokala natter efter
betydande (fyra eller fler) tidszonsovergangar.

Utbildning i trotthetshantering

» Obligatorisk inledande och aterkommande utbildning for besattningsmedlemmar,
personal med ansvar for tjanstgoringsplanering och den berdrda ledningen.

Ovrigt

= Operatdren skyldig att ange hur naringsintaget garanteras i drifttmanualen.

= Forstarkta krav pa registerforing.

Sociala effekter

De sociala konsekvenserna berédknas bli begransade eftersom regeln utgdr en noggrann
och vél balanserad uppdatering av kapitel Q.
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Ekonomiska konsekvenser

Generellt sett vantas sma ekonomiska konsekvenser av byrans forslag. Lagprisbolagen
bor fa forsumbara kostnadseffekter och stora operatorer, regionala operatdrer och
flygfraktoperatdrer en begransad kostnadseffekt. Charteroperatérer kan drabbas av en
mer betydande kostnadseffekt dan de 6vriga kategorierna av operatorer, framfor allt pa
grund av férbudet mot stolar i ekonomiklass som facilitet for viloperiod under flygning,
men det maste balanseras mot motsvarande sakerhetsforbattringar. Den flexibilitet som
erbjuds genom att anvanda certifieringsspecifikationer pa detta omrade, i kombination
med lampliga 6vergangsatgarder, kommer att ge charteroperatorerna en mdojlighet att
utveckla alternativa faciliteter for viloperiod under flygning som uppfyller bade deras
ekonomiska modell och kravet pa en hog, enhetlig sakerhetsniva.

Effekter pa regelsamordning och harmonisering

En positiv effekt pa harmoniseringen kan forvantas av detta forslag fran byran. Regeln
kommer att starka den jadmna spelplanen inom EU och darigenom bidra till lojal
konkurrens. Hittills har regler om besattningsmedlemmarnas trotthet inte angetts som
ett foremal fér harmonisering mellan byran och dess viktigaste internationella motpart.
Dessutom medfér den nya regeln ingen grundlaggande foérédndring av den befintliga
regeln, varfor effekterna pa den internationella samordningen och harmoniseringen
forvantas bli forsumbara.

Koéln den 28 september 2012

P. GOUDOU

Verkstallande direktor
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