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1 Postup a konzultace

Cilem tohoto posouzeni dopadt pravnich ptedpist je prokazat, Ze cilG pfedpisové &innosti bylo
dosazeno a Ze mozné negativni dopady byly snizeny na minimum. Poskytuje transparentni
a dlkazy podlozenou analyzu vyhod a nevyhod navrhovaného pravidla ve vztahu
k stanovenym cildm a jeho zdmérem je poskytnout osobdm s rozhodovacimi pravomocemi
a zainteresovanym stranam vychozi rdmec pro diskusi a pro pfijeti informovanych rozhodnuti
zaloZenych na dlkazech.

Toto posouzeni dopadl pravnich pfedpisd shrnuje doposud provedenou analyzu k problematice
omezeni doby letu a je zaméfeno na ocekavané dopady tohoto stanoviska. PFritom se
posouzeni dopad( pravnich pfedpisi zaméfuje spiSe na dopady tohoto navrhu jako celku,
a nikoli na jednotlivd opatieni. Ctenafi, které zajima posouzeni dopadl jednotlivych opatfeni
a plvodni $irsi okruh moznych variant, se odkazuji na posouzeni dopadd pravnich predpisQ
k NPA 2010-14%,

2 Analyza problémil a posouzeni rizik

2.1 Platny pravni ramec: hlava Q

Platny pravni rdmec pro FTL je stanoven v hlavé Q? EU-OPS. Harmonizovana pravidla zajistuji
urcitou minimalni Uroven bezpecnosti prostrednictvim stanoveni souboru minimalnich pravné
zdvaznych pozadavkd. Pouze jeden ¢&lensky stat EU uplatfiuje odligny systém FTL.3 V souladu
s hlavou Q v&ak existuji nékteré ptipady, kdy rizné ¢lenské staty pouzivaji riizna pravidla, a to
z t&chto ddvodu:

= 7. bod odlvodnéni uvedeného nafizeni obsahuje tzv. ustanoveni o zakazu sniZeni Urovné
pravni ochrany, jez opraviuje clenské staty zachovat pravni predpisy, jez obsahuji
vyhodnéjsi ustanoveni, nez jsou ustanoveni stanovenad nafizenim (ES) ¢. 1899/2006,
a zachovavat nebo uzavirat kolektivni smlouvy, které zajistuji lepsi podminky, pokud jde
o omezeni doby letu a sluzby, nez hlava Q.

= 11. bod oddvodnéni nafizeni (ES) & 1899/2006 ¢lenskym statdm umoZfiuje uplatfiovat
vnitrostatni pravni predpisy o FTL, pokud jsou nizsi nez maximalni mezni hodnoty a vyssi
nez minimalni hodnoty stanovené v hlavé Q.

= Urcité prvky tykajici se FTL nejsou hlavou Q pokryty, a sice ustanoveni o prodlouzeni doby
letové sluzby na zakladé délené letové sluzby, ustanoveni o prodlouzeni doby letové sluzby
na zakladé odpocdinku b&hem letu, pozadavky na odpocinek kompenzujici G¢inky rozdilt
c¢asovych pasem na cleny posadky, Upravy se zkracenou dobou odpocdinku a ustanoveni
o letové zaloze. Pokud jde o uvedené prvky, ¢l. 8 odst. 4 narizeni (ES) ¢. 1899/2006
¢lenskym statdim umoZfiuje pfijmout nebo zachovat ustanoveni, dokud nebudou stanovena
pravidla Spolecenstvi.

2.2 Dotcené zainteresované strany

Byly zjistény Gcinky na tyto zainteresované strany:

1 Viz http://www.easa.europa.eu/rulemaking/docs/npa/2010/NPA%?202010-14.pdf

Hlava Q - Omezeni doby letové sluzby a sluzby a pozadavky na odpocinek pfilohy III nafizeni Komise (ES)
¢. 859/2008 ze dne 20. srpna 2008, kterym se méni nafizeni Rady (EHS) ¢. 3922/91, pokud jde o spolecné
technické pozadavky a spravni postupy platné pro obchodni leteckou dopravu.

3 Spojené kralovstvi uplatfiuje CAP 371, pokyny k poZzadavkim na predchazeni Ginavé posadek letadel.
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= Cestujici verejnost, z diivodu pozitivhiho dopadu na bezpe&nost.

» Clenové posaddek, z dlvodu pozitivniho dopadu na bezpeénost a moznych socidlnich
dopadd.

= Evropskd komise, z ddvodu mozného dopadu na spravni postupy vyplyvajici ze Zadosti
o schvaleni odchylky v souladu s ¢l. 14 odst. 6 nafizeni (ES) ¢. 216/2008.

= Agentura, z divodu mozného dopadu na spravni postupy vyplyvajici ze Zadosti o schvaleni
odchylky v souladu s ¢l. 22 odst. 2 nafizeni (ES) ¢. 216/2008 a zadosti o schvaleni
odchylky v souladu s ¢l. 14 odst. 6.

Aby bylo mozno odhadnout rozsah dopadt vyplyvajicich z moznych zmén systémi omezeni
doby letu, je nezbytné rozlidovat rlzné typy provozovateld na zaklad& jejich obchodniho
modelu.

Pro Gcely tohoto posouzeni dopadd pravnich predpisi agentura vymezila nasledujici kategorie
] v e v . 7 v v ’ 4 g
provozovatelu, s védomim, ze se jedna pouze o modely a ze kazdy konkrétni provozovatel

’ . v v v ’ v . O v V. ’
nemusi v praxi presné zapadat do nekteré z téchto kategorii nebo muze naopak patrit do vice
kategorii.

* Tradi¢ni dopravci (LEG):
e dalkové traté a kratké traté
e provoz na velkych letistich
e pravidelné lety
» Nizkonakladovi dopravci (LCC):
o kratké traté
e pravidelné lety
e lety za dne
e lety z bodu do bodu (bez prestupl)
= Provozovatelé charterovych letl (CHR)
o kratké a dalkové traté
e pouze sedadla v ekonomické tridé
e nepravidelné lety
e lety z bodu do bodu (bez prestupl)
» Regionalni provozovatelé (REG)
e kratké traté
e provoz na velkych letistich
e lety za dne
e pravidelné lety
» Nakladni dopravci (CAR)
e lety na dalkovych i kratkych tratich
e provoz na velkych letistich
e pravidelné lety

e vyznamny podil no&nich letl
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2.3 Bezpecnostni analyza nehod a vazZnych incidenti podle hlavy Q

Nehody a vazné incidenty jsou dileZitymi ukazateli. Nejprve je proto dilezité seznamit se
s témito Udaji, nebot mohou naznadit i mozny pfinos zmény pravidel. Zména pravidel by mohla
jesté vice zmirnit rizika spojend s Unavou, a snizit tak pocet nehod a vaznych incidentd
v budoucnu prostiednictvim minimalizace pfispivajicich faktord, jakymi jsou snizena vykonnost
a lidské chyby.

Pfi sbéru Gdaji je nezbytné brat v Gvahu pouze takové nehody a incidenty, které by
navrhované pravidlo mohlo ovlivnit. Oddéleni pro analyzu bezpecnosti agentury proto poridilo
vypis Udajl z evropské centrdini evidence podle t&chto kritérii:

» letadla s pevnymi kridly zapsana do rejstiiku v zemich EASA,
» obchodni letecka doprava,

= obdobi 2000-2010,

» popis udalosti obsahujici zminku o ,Unavé posadky".

Obdobi 10 let bylo zvoleno proto, aby bylo mozZzno zachytit nehody a incidenty z obdobi
plsobnosti aktudlnich vnitrostatnich predpisti o FTL, na nichZ jsou do jisté miry zalozeny EU-
OPS, tedy pokud jde o souvislosti srovnatelné s témi, na které se vztahuji ustanoveni hlavy Q
EU-OPS. Sama hlava Q je v platnosti teprve od roku 2008.

Nehody a incidenty, k nimZ doslo mimo pravni rdmec EU, nebyly pro Ucely této analyzy vzaty
v Gvahu, nebot pravidla tykajici se FTL vykazuji zna¢né rozdily a z&asti se nachazely v procesu
revize. Aby bylo mozno posoudit potencialni bezpecnostni prinos pravidla, je nutno zkoumat
pouze pfipady, jez mohou byt pravnim predpisem EU skutecné ovlivnény.

Pfi posuzovani t&chto Udaju je tfeba brat v Gvahu, Ze zaméfeni na popis udalosti vyslovné
uvadeéjici ,uanavu posadky" by mohlo vést k opomenuti incidentl , souvisejicich s tnavou". Jinou
moznosti by bylo pouzit pojem ,lidsky faktor", nebot Unava by mohla byt jednim
z ptispivajicich prvk( lidského faktoru, aviak pak by existovalo riziko nadhodnoceni po&tu
incidentd souvisejicich s Unavou. Kromé& toho mnozi provozovatelé maji uzavieny kolektivni
smlouvy s posadkami letadel, jeZz obsahuji dalSi zmirfiujici opatfeni nad ramec pravnich
pozadavkl hlavy Q (nebo vnitrostatnich pfedpisl), coz by mohlo vysvétlovat pomé&rné nizky
pocet zjisténych udalosti (viz dale). A konecng, Unava je problém, ktery posadky letadel ve
svych hlasenich tradi¢né podcenuji, protoze posuzovat (vlastni) Gnavu je obecné obtizné.

Uplatnénim tohoto pomérné konzervativniho pristupu agentura zjistila dvé nehody a osm
vaznych incidentl, z nichZ tfi si vyzadaly obéti na Zivotech. V pfipadé obou nehod vsak
posddka nedodrzela rémec pravnich pfedpistd. V jednom ptipadé byla doba letové sluzby
prekrocena témér o 3 hodiny a v druhém pripadé posadka nedodrzela minimalni dobu
odpocinku. Tyto nehody tedy ukazaly, Zze pokud jde o Unavu posadky, ma klicovy vyznam spise
dozor nez pravidla jako takova.

Zprava o Setfeni nehody tykajici se jednoho vazného incidentu ukazuje, Ze sedadla
v ekonomické tridé nemusi predstavovat dostatecné zafizeni k odpocinku béhem letu. PFi
vypracovavani navrhovaného pravidla to bylo vzato v Uvahu.

Celkové tyto Udaje obsahuji nékteré skutecnosti souvisejici s Unavou, jez stoji za zminku,
avsak:

* tyto Gdaje nejsou statisticky dostatecné pro to, aby z nich bylo mozno pfimo vyvodit mozny
pfinos zmén pravidel,

* Udaje nejsou statisticky dostatecné pro to, aby bylo mozno zjistit souc¢asna a budouci
bezpecnostni rizika, zejména kdyz dalsi rizika spojend s Unavou se mohou skryvat za
incidenty souvisejicimi s lidskym faktorem nebo nejsou v té&chto Gdajich vibec uvedena.

Na druhé strané analyza ukazala, ze nékteré prvky je tfeba peclivé posoudit:
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» Soucasny systém podavani zprav ma sva omezeni. Napfiklad v evropské centralni evidenci
neexistuje zadny kod pro ,unavu posadky", takze vyhledavani muselo byt zalozeno na
popisu udalosti.

= U nehod a incidentl souvisejicich s ,lidskym faktorem® mdZe byt Unava prispivajicim
faktorem. Neexistuji véak 2adné dlkazy o tom, do jaké miry tomu tak bylo.

= Nedostate¢né mnozstvi souvisejicich zprav o nehodach a incidentech, i kdyz jsou presné,
v v . v . .7 7 v Ve 7 o
samo o sobé nevylucCuje moznost existujicich bezpecnostnich problému.

Agentura se proto rozhodla zaujmout aktivnéjsi a prediktivni pfistup spocivajici v tom, ze vyvoj
pravidel FTL agentury EASA zalozila na postupu identifikace nebezpedi a fizeni bezpecnostnich
rizik, ktery bere v Uvahu vySe uvedené argumenty a neomezuje se jen na analyzu Udajd
z minulosti. Tento pfistup a mezery zjisténé v platném pravnim ramci (,hlava Q") jsou popsany
v nasledujicim oddile.

2.4 Vymezeni problémii, pokud jde o ucinnost opatreni ke zmirnovani rizik
spojenych s unavou podle hlavy Q

2.4.1 Metodika

Cilem tohoto Uukolu predpisové Ccinnosti bylo prezkoumat omezeni doby letu a sluzby
a pozadavky na odpocinek stanovené v hlavé Q s ohledem na relevantni verejné dostupné
védecké a/nebo zdravotni studie/hodnoceni a provozni zkuSenosti z posledni doby.

V predchozim oddile bylo konstatovano, Ze nahlasené nehody a incidenty neposkytuji
dostatecny zaklad pro posouzeni ucinnosti platnych pravidel EU tykajicich se FTL (,hlava Q")
v oblasti bezpecnosti. S cilem zajistit komplexni pfezkum a identifikovat vSechna ustanoveni
v hlavé Q, jez nedostatec¢né zmirmuji nebezpeci spojena s Unavou, se skupina pro predpisovou
¢innost dohodla na této metodice:

1.  Vymezit vdechna mozna nebezpedi souvisejici s Gnavou ¢lenl posadky.

2. Urcit typicka zmirfujici opatreni spojena s témito nebezpedimi.

3.  Zjistit, zda a jak jsou tato zmirmujici opatfeni pokryta konkrétnimi pozadavky hlavy Q.

4. Urcit jind moznd konkrétni zmirfiujici opatfeni, nez jsou opatieni uvedend v hlavé Q,

pokud jsou podporovana védeckymi dlkazy a zohledfiuji provozni zkuSenosti.

5. Pozadavky hlavy Q a konkrétni zmirmujici opatfeni uvedena v bodé 4 by pak vytvorily
zaklad navrhu agentury (viz kapitola 4).

Hlavni problémy zjiSténé pomoci vySe uvedeneho postupu (kroky 1 az 4) jsou shrnuty
v nasledujicich oddilech. Uplna tabulka nebezpedi a zmirfiujicich opatfeni je k dispozici v oddile
9.2 NPA 2010-14. Konkrétni navrhy, jez byly vypracovany k tfeeni té&chto problémd, Ize nalézt
v kapitole 4.

2.4.2 Nejednoznacnost meznich hodnot dob letové sluzby

V dusledku socidlnich jednani a mnohaletého vyvoje FTL byla v hlavé Q zavedena 13hodinova
zakladni hodnota doby letové sluzby zacinajici v nejpfiznivéjsi denni dobé. Z diskusi v ramci
skupiny pro pfedpisovou &innost OPS.055 za U&asti zainteresovanych stran a védeckych kruh(
vyplynulo, ze pro toto omezeni v ramci odvétvi existuje Siroky konsensus. 13hodinova mezni
hodnota maximalni zakladni doby letové sluzby by méla byt snizovana v zavislosti na denni
dobé& a na poétu nalétanych Usekd. Pfipominky nékterych zainteresovanych stran naznadily, e
dosavadni zplsob vypo¢tu maximalni doby letové sluzby uplatnény v hlavé Q mize vést
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k urdité nejednoznacnosti*, pokud jde o to, jakd pfesnd maximalni doba letové sluzby plati za
urcitych podminek.

2.4.3 Ochrana pred kumulativni anavou prostrednictvim omezeni doby letu a sluzby

Soucasnou mezni hodnotu 190 hodin sluzby béhem 28 dni povaZzuji c¢lenové skupiny pro
predpisovou cinnost, a stejné tak nékteré védecké zpravy a hodnoceni (napf. Moebusova
zprava tykajici se letectvi, 2008, s. 14), za prijatelnou. Moebusova zprava kromé toho
doporuduje zavést novou mezni hodnotu 100 hodin sluzby b&hem 14 dnl, aby se zabranilo
moznému nahromadé&ni t&chto 180 hodin b&hem 21 dnl (3 x 60 hodin tydné). Takovou mezni
hodnotu sluzby za dobu 14 dnl obsahuji rovnéz platna ustanoveni CAP 371.

Pokud jde o kumulativni mezni hodnotu 900 hodin letu za kalendarni rok, Moebusova zprava
tykajici se letectvi (2008, s. 14) poukazuje na to, ze by to v praxi mohlo vést k 1 800 hodindm
letu b&hem 18 po sobé ndsledujicich mésica.

2.4.4 Ochrana pred kumulativni unavou prostirednictvim pravidelnych dob odpocinku

Pozadavek hlavy Q na tydenni 36hodinovy odpocinek véetné dvou mistnich noci tak, aby mezi
koncem jedné doby odpocinku a zacatkem dalsi doby odpocinku nebylo vice nez 168 hodin, je
zainteresovanymi stranami vSeobecné pfijiman jako (c¢inné zmirnujici opatfeni proti
kumulativni Gnavé. Je podporovan i védeckymi dikazy: ,Védecké studie ukazuji, Ze dvé& noci
spanku k zotaveni jsou zpravidla potfebné pro obnoveni vychozich Urovni struktury spanku
a vykonnosti a ostrazitosti v bdélém stavu" [Rosekind, 1997, s. 6]. Dinges [Principles and
guidelines for duty and rest scheduling in Commercial Aviation, NASA Study (Zasady a pokyny
pro planovani doby sluzby a doby odpocinku v obchodnim letectvi, studie NASA), 1996] uvadi,
ze ,standardni doba volna k zotaveni by méla byt nejméné 36 po sobé nasledujicich hodin, jez
by mély zahrnovat dvé po sobé& nasledujici noci regeneraéniho spanku, za dobu 7 dn{".

U&innost tohoto ustanoveni v$ak zavisi také na tom, jak dobfe je chranéna druha noc spanku.
Moebusova zprava tykajici se letectvi (2008, s. 26) doporucuje odstranit vyjimku obsazenou
v stavajici hlavé Q, jez umoznuje po tydennim odpocinku stanovit ¢as hlaseni do sluzby na
4:00 hodin, pokud tydenni doba odpocinku trva nejméné 40 hodin.

2.4.5 Ochrana pred unavou posadky pFi nocnich letech s prodlouzenim

Podle hlavy Q maximalni doba letové sluzby v noci s 1-2 Gseky letu Cini 11 hodin a zahrnuje
moznost planovaného prodlouzeni dvakrat tydné. Toto prodlouzeni je omezeno v zavislosti na
poctu Usekl letu a zasahovani do Utlumové faze cirkadidnniho rytmu (WOCL). Pro dobu letové
sluzby s 2 Useky letu, ktera zacina v nejnepfiznivéjsi denni dobé&, je stanovena mezni hodnota
11:45 hodin.

ROznd védeckd pojednani [Goode, Spencer, Powell] poukazuji na omezeni moznosti
prodluzovani no¢nich letl. Také védci analyzujici NPA 2012-14 doporudili, aby nebylo povoleno
prodlouzeni doby sluzby pfi nocnich letech.

2.4.6 Zmirnujici opatreni proti ucinkiim rusivych rozvrhi na unavu

Rozvrhy sluzeb posadky jsou povazovany za ,rusivé", jestlize zahrnuji dobu letové sluzby nebo
sérii dob letové sluzby zacinajici a koncici béhem kterékoli ¢asti dne nebo noci, nebo zasahujici
do kterékoli Casti dne nebo noci, jez narusuje moznost spanku bé&hem optimalni doby pro
spanek. Hlava Q tento Ucinek v soucasnosti zmirfiuje pouze zkracenim doby letové sluzby, jez
zasahuje do faze WOCL, avsak platny systém FTL v tomto pripadé nepredpokladd kompenzaci

4 Napf. vypocet maximalni doby letové sluzby zasahujici do faze WOCL vede k rlznym vysledkim, jestlize se odecet

podle poctu tsekd letu provede pfed zkracenim doby letové sluzby anebo po zkraceni doby letové sluzby na
zdkladé zasahovani do faze WOCL.
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kumulativnich G&inkG zkraceného spanku. Védci® doporudili, aby tato ochrana byla zvysena.
DalSi ochranu obsahuje rovnéz stavajici predpis CAP 371.

2.4.7 Nejednotna uroven bezpecnosti v diisledku ustanoveni ¢lanku 8

Hlava Q znamenala velky pokrok smérem k zajisténi harmonizovanych bezpecnostnich norem

na vysoké Urovni, avSak vzhledem ke slozitosti této otazky nebylo dosud dosazeno

harmonizace véech aspektl FTL. Zavedeni jednotnych pozadavk{ tykajicich se véech prvkd FTL

zajisti rovnocenné bezpecnostni normy pro vSechny zemé EU-27 + 4. V soucasnosti jsou
o . . 7 Ve v . O 7 o Vg 7 .

v pusobnosti vnitrostatnich predpisu ponechany tyto dulezité prvky pravidel:

» prodlouzeni doby sluzby na zakladé odpocdinku béhem letu,
= délena letova sluzba,

» letova zdloha,

» zkracena doba odpocinku,

» doba odpocinku kompenzujici prelety ¢asovych pasem.

2.4.8 Vycvik k prekonavani unavy

Vé&decké dikazy a provozni zku$enosti ukazuji, ze G&inky Unavy se mohou lidit v zavislosti na
individudlnich okolnostech. Existuji rlzné strategie pro zvladani Unavy, a Alexander Gundel®
proto navrhuje zavést povinny vycvik k pfekonavani unavy. V soucasnosti hlava Q neobsahuje
zadny pozadavek na vycvik k prekonavani tnavy.

2.4.9 Zavér ke zjisténym problémdim

S pomoci skupiny pro pfedpisovou ¢innost OPS.055 agentura vypracovala moznosti feSeni vyse
uvedenych problémd. Tyto moZnosti byly projedndny v rémci opakovaného postupu s touto
skupinou a Sirokou verejnosti prostfednictvim oznameni o navrhované zméné NPA 2010-14
a dokumentu komentdfd a odpovédi (CRD) 2012-14. Konednym vysledkem tohoto
konzulta¢niho postupu je navrh pravidla obsazeny v tomto stanovisku a popsany v kapitole 4.
Analyzu dopad( tohoto ndvrhu v porovnani s hlavou Q Ize nalézt v kapitole 6.

3 Cile
Cilem této predpisové cCinnosti, ktery byl vymezen v zadani, je:

» prezkoumat omezeni doby letu a sluzby a pozadavky na odpocinek stanovené v hlavé Q,

= zabyvat se témi oblastmi/body v hlavé Q EU-OPS, které v soucasnosti podléhaji
vhitrostatnim predpisim v souladu s ¢&l. 8 odst. 4 nafizeni Rady (EHS) & 3922/91 (napf.
prodlouzend doba letové sluzby se zesilenou letovou posadkou, délena letova sluzba,
prekracovani ¢asovych pasem, zkracena doba odpocinku a letova zaloha), a

» vzit v Uvahu vsechny relevantni vefejné dostupné védecké a/nebo zdravotni
studie/hodnoceni a provozni zkuSenosti z posledni doby, jakoz i zavéry, jez vyplynuly
z diskusi k hlavé Q ve Vyboru pro leteckou bezpecnost, pfislusné pripominky k NPA 2009-
02, zkudenosti ziskané z poZzadavki na odchylky od ustanoveni hlavy Q, vdechny

® CRD 2010-14 Pfiloha III. Vé&decké zpravy: 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
(Pfedlozeni védeckého posudku za Gc¢elem posouzeni NPA o omezeni doby letu (FTL) a poskytnuti ndvodd
a poradenstvi revizni skupiné pro FTL - zavérecna zprava) - Mick Spencer.

¢ CRD 2010-14 Pfiloha III. V&decké zpravy: 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
(Predlozeni védeckého posudku za Gcelem posouzeni NPA o omezeni doby letu (FTL) a poskytnuti ndvodd
a poradenstvi revizni skupiné pro FTL - zavérecna zprava) - Alexander Gundel.
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pozménéné normy a doporucené postupy organizace ICAO a mezinarodni vyvoj. Zejména
meél byt zvazen vysledek cCinnosti pracovni skupiny ICAO pro systém Fizeni rizik spojenych s
unavou.

4 Vymezeni moznosti Feseni: navrhované pravidlo

K dosazeni cild uvedenych v pfedchozi kapitole a fedeni problémi zjist&nych v kapitole 2.4
skupina pro predpisovou cinnost OPS.055 vypracovala fadu moznosti feseni. Tyto moznosti
feseni byly vypracovany na zakladé identifikace nebezpeci Unavy a pfistupu feseni rizik
predlozeného v NPA 2010-14. NPA 2010-14 predlozilo preferovanou moznost feSeni, ktera byla
déle projednana a vylepsena v dokumentu CRD 2010-14 na zakladé pripominek
zainteresovanych stran i zprav vypracovanych védci.

Na =zakladé reakci na CRD 2010-14 agentura pripravila nize uvedené podrobnosti
navrhovaného pravidla. Pfehled kli¢ovych prvkd ndvrhu podavéa tabulka 1. Pro zvy3eni
srozumitelnosti a zaméreni pozornosti na nejqﬁleiitéjéi bezpecnostni otazky, nejsou v tabulce
zahrnuty nékteré zmény a redakcni Upravy. Uplny a podrobny popis navrhovanych zmén lze
nalézt ve vysvétlivce k tomuto stanovisku.

Tabulka 1: Hlavni rysy navrhovaného pravidla v porovnani s platnymi pravnimi

predpisy (hlavou Q)

Prvek pravidla
FTL

Pro srovnani: hlava Q

Stanovisko agentury EASA k FTL

Doby letové
sluzby

Klouzava mezni
hodnota doby
letu

Klouzava mezni
hodnota doby
sluzby béhem
14 dnl

Minimalni doba
pravidelného
odpocdinku

Prodlouzeni
doby sluzby

Dalsi doba
odpodinku v

Stanovi se podle vzorce s ohledem na
¢as hladeni do sluzby, pocet Usekl
letu a fazi WOCL, napf. 13 hodin ve
dne, 11 hodin v noci pri 1-2 Usecich
letu.

- Z&dné pozadavky EU

- Z&dné pozadavky EU

36 hodin s 2 mistnimi nocemi. Cas
hlaseni do sluzby ve 4:00 hodin je
mozny, pokud je doba odpocinku >40
hodin

Dvakrat tydné o 1 hodinu

- Z&dné pozadavky EU

Stanovi se podle tabulky s ohledem
na Cas hlaseni do sluzby, pocet
Usekl a fazi WOCL. Ciselné Gdaje
jsou zalozeny na hlavé Q.

1 000 hodin doby letu béhem 12 po
sob& nasledujicich mésict

110 hodin sluzby béhem 14 po sobé
nasledujicich dnl

36 hodin s 2 mistnimi nocemi;
dvakrat za mésic 48 hodin; cas
hlaseni do sluzby v 6:00 hodin

Dvakrat tydné o 1 hodinu, ale nikoli
V noci

- Zavadi se definice ¢asného
zacatku sluzby, pozdniho ukonceni
sluzby a nocnich sluzeb
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dusledku - Dalsi doba odpocinku po 2 noc¢nich
rusivych sluzbach: doba odpocinku 48 hodin
rozvrhi tydné& namisto 36 hodin

Doba odpocinku
pro zmirnéni
Ucinkd
prekracovani
casovych
pasem

Prodlouzeni
doby sluzby na
zakladé
odpocinku
béhem letu

Délena letova
sluzba

Letova zaloha

Zkracena doba
odpocinku

Pozadavky na
vycvik k
prekonavani
Unavy

(Clanek 8, tj. v ramci EU
neexistuje harmonizované
pravidlo)

(¢lanek 8, tj. v rdmci EU
neexistuje harmonizované
pravidlo)

(¢lanek 8, tj. v rdmci EU
neexistuje harmonizované
pravidlo)

(¢lanek 8, tj. v rdmci EU
neexistuje harmonizované
pravidlo)

(¢lanek 8, tj. v ramci EU
neexistuje harmonizované
pravidlo)

Zadné pozadavky EU

- Zmirnéni ucinku prechodu od
¢asného k pozdnimu typu rozvrhu
a od pozdniho k ¢asnému typu
rozvrhu: dalsi noc odpocinku na
materském letisti

Harmonizované a pruzné pozadavky
prostfednictvim certifikacnich
specifikaci

Harmonizované a pruzné pozadavky
prostfednictvim certifikacnich
specifikaci

Harmonizované a pruzné pozadavky
prostiednictvim certifikacnich
specifikaci

Harmonizované a pruzné pozadavky
prostfednictvim certifikacnich
specifikaci

Harmonizované a pruzné pozadavky
prostiednictvim certifikacnich
specifikaci

Pozaduje se, aby vycvik zajistil
provozovatel

5 Pouzita metodika

Navrhovana pravidla FTL agentury EASA jsou analyzovana v porovnani s platnymi pravnimi
predpisy (hlavou Q). ZvaZovany jsou tyto druhy dopadl: bezpelnostni, socidlni, ekonomické
a dale dopady na koordinaci a harmonizaci v oblasti regulace.’

7

Standardni metodika agentury EASA pro posuzovéni dopadl pravnich predpisi (WI.RPRO.00046-002) posuzuje

rovnéz otazky vlivu na zivotni prostfedi a proporcionalitu. Nebyly vSak zjistény zadné otdzky souvisejici s témito

aspekty.

TE.RPRO.00055-001 © Evropska agentura pro bezpecnost letectvi. VSechna prava vyhrazena.
Dokument agentury. Kopie se nekontroluji. Aktualni znéni si ovéfte na internetovych/intranetovych strankach agentury EASA.

Strana 10 z 30



t Evropska agentura pro bezpecnost letectvi

RMT.0440 (OPS.055)

Omezeni doby letu
b -

Jak bylo uvedeno v oddile 2.3, posouzeni dopadi na bezpecnost v ramci tohoto posouzeni
dopad( pravnich predpist nemohlo byt zalo¥eno na statistickych Udajich o nehodach
a incidentech, protoZe neexistuje statisticky vyznamny pocet nehod a incidentl, jez by se
tykaly provozovatell ze zemi EASA. Zadani uloZené skupiné pro predpisovou ¢&innost navic
vyzaduje, aby posouzeni bylo zalozeno na relevantnich, vefejné dostupnych védeckych a/nebo
zdravotnich studiich/hodnocenich a provoznich zkuSenostech z posledni doby, a rovnéz na
zaveérech, jez vyplynuly z diskusi o hlavé Q ve Vyboru pro leteckou bezpecnost.

Toto posouzeni dopadl pravnich predpist proto posuzuje dopady na bezpelnost na zakladé
dvou hlavnich prvku: pfezkumu védeckych dikazd a provoznich zkuenosti.

Pokud jde o prezkum védeckych dikazl, ¢lenové skupiny pro predpisovou &innost OPS.055
predlozili agenture kompletni seznam védeckych studii, zprav a hodnoceni, ktery zahrnuje vice
nez 200 poloZek (viz seznam literatury). Skupina pro predpisovou ¢innost dikladné projednala
kazdou moZnost, aby zjistila, kterd z védeckych studii obsahuje né&jaké dikazy, jeZ by
podporovaly nebo vylucovaly uréitou konkrétni moznost tfedeni. Timto zplsobem byly zjistény
studie, které jsou zminény dale v kapitole o dopadu na bezpecnost. Agentura poté
prezkoumala dikazy uvedené v té&chto studiich a projednala se skupinou, do jaké miry jsou
pouZitelné z hlediska moznosti fedeni. V prib&hu tohoto procesu se vyskytl jeden zakladni
problém, ktery spocival v tom, Ze neexistuje zadna studie, jeZ by posuzovala ucinnost hlavy Q
jako celku a pro vSechny druhy provozu. Existuje vSak rozsahly soubor védecké literatury
k uréitym pozadavkim, jeZz hlava Q obsahuje. Byly zjistény nékteré otdzky, v souvislosti
s kterymi nejsou k dispozici zadné védecké studie, z nichz by skupina pro pfedpisovou Cinnost
mohla vychazet. Tyto otazky jsou uvedeny v kapitole 8.

Pokud jde o ekonomické dopady, systémy FTL omezuji zplsoby, jak mohou letecké
spole¢nosti planovat rozvrhy posadky, aby se zmirnilo nebezpeci Unavy. Tato zmirfujici
opatfeni zahrnuji mezni hodnoty doby sluzby a doby letu, pravidla o minimalni dobé odpocinku
a jind omezeni. Vétsina bezprostiednich ekonomickych G¢inkd, jeZ plynou z téchto omezeni, se
tykd produktivity posaddek a poctu &lend posddky vyzadovaného pro urdity provoz. Toto
posouzeni dopadd pravnich pfedpisi se nejprve zamé&F na mozné dopady na produktivitu
posadek. Dominové efekty z hlediska vyuZiti kapitdlu a konkurenceschopnosti nejsou
v soucasnosti zvazovany.

To, jak rGzné systémy FTL dopadaji na letecké spolenosti, zaleZi do znaéné miry na letovych
tratich a pouzivanych rozpisech sluzeb posadek, které zaviseji na obchodnim modelu.
Smysluplna analyza ekonomickych dopadt proto musi rozliovat mezi obchodnimi modely.

Jelikoz nebylo proveditelné, aby pfi tomto posouzeni dopadd pravnich predpist byly pouZily
skuteCné plany a rozpisy sluzeb posadek vSech evropskych leteckych spoleCnosti, nebo
dokonce byl k dispozici jejich reprezentativni vybér, byl zvolen pfistup, v rdmci kterého jsou
zvazovany urcité obchodni modely a analyzovany dopady na ,modelovou leteckou spolecnost".

Mozné socialni dopady byly s pomoci skupiny pro pfedpisovou ¢innost zjistovany tam, kde to
bylo mozné. Mezi tyto dopady by mohly patfit dopady na podminky zaméstnanosti, mozna
véetné dopadl na zdravi, které je tfeba zvazit.

6 Analyza dopadu
6.1 Dopad na bezpecnost

6.1.1 Nejednoznacnost meznich hodnot dob letové sluzby

Zplsob vypoétu maximalni doby letové sluzby uvedeny v hlavé Q udajné vedl k uréité
nejednoznacnosti, pokud jde o to, jakd pfesna maximalni doba letové sluzby plati v urcitych
podminkach. Navrh agentury tuto nejednoznacnost odstranuje zavedenim jednoznacné tabulky
doby letové sluzby v zavislosti na ¢ase hlaseni do sluzby a poctu nalétanych Usekl. Ma se za
to, ze prijetim tohoto prisnéjsiho vykladu vzorce uvedeného v hlavé Q navrh agentury prinese
zlepSeni bezpecnosti oproti platnym ustanovenim hlavy Q.

TE.RPRO.00055-001 © Evropska agentura pro bezpecnost letectvi. VSechna prava vyhrazena.
Dokument agentury. Kopie se nekontroluji. Aktualni znéni si ovéfte na internetovych/intranetovych strankach agentury EASA. Strana 11 z 30



t Evropska agentura pro bezpecnost letectvi

RMT.0440 (OPS.055)

Omezeni doby letu
b -

6.1.2 Ochrana pfed kumulativni unavou prostrednictvim omezeni doby letu a doby
sluzby

Néktera védecka hodnoceni (Moebusova zprava a také védec, ktery vypracoval pripominky
k NPA 2010-14) doporucila zavést novou mezni hodnotu 100 hodin sluzby b&hem 14 dn{, aby
se zabranilo moznému nahromadéni 180 hodin b&hem 21 dnd (3 x 60 hodin tydné&). Mezni
hodnotu 100 hodin sluzby za dobu 14 dnl obsahuji rovnéz platnd ustanoveni CAP 371. Navrh
agentury zavadi 14denni mezni hodnotu, avSak s omezenim na 110 hodin. Jelikoz ohledné
po¢tu hodin neexistuji 24dné padné védecké dlkazy, je klouzavd mezni hodnota sama o sobé&
povazovana za zlep$eni bezpe&nosti.®

Pokud jde o kumulativni mezni hodnotu 900 hodin letu za kalendarni rok, Moebusova zprava
tykajici se letectvi (2008, s. 14) poukazuje na to, ze by to v praxi mohlo vést k 1 800 hodindm
celkové doby letu béhem 18 po sobé& nasledujicich mésicd. Toho by mohlo byt dosaZeno
naplanovanim vétsiny z téchto 900 hodin na konec jednoho kalendainiho roku a poté znovu na
zacatek nasledujiciho roku (viz obrazek 1, s. 20). Navrh agentury zabrariuje této krajni
moznosti tim, Ze pfidava klouzavou mezni hodnotu 1 000 hodin letu béhem 12 po sobé

3

nasledujicich mésica.

6.1.3 Ochrana pred kumulativni unavou prostrednictvim pravidelnych dob odpocinku

Moebusova zprava tykajici se letectvi (2008, s. 26) doporucuje odstranit vyjimku obsaZenou
v platné hlavé Q, jez umoznuje po tydennim odpocinku stanovit ¢as hlaseni do sluzby na 4:00
hodin, pokud tydenni doba odpocinku trvad nejméné 40 hodin. Védecké vyzkumy [Simons
a Valk, 1997] také ukazaly dopad vynuceného casného vstavani na dobu trvani spanku.
Zkradcena druhda mistni noc proto jasné snizuje ucinnost prodlouzené doby odpocinku
k zotaveni.

Agentura navrhuje vyjimku v hlavé Q zrusit na zdkladé skutecnosti, Ze skupina pro
predpisovou cinnost se shodla na tom, ze tato vyjimka ma zavazny dopad na ustanoveni
o tydenni dobé odpodinku. Proto se ma za to, ze ndvrh agentury zajistuje zlepseni bezpecnosti
v porovnani s platnymi ustanovenimi hlavy Q.

6.1.4 Ochrana pred unavou posadky pFi nocnich letech

Maximalni doba letové sluzby v noci s 1-2 Useky letu ¢ini 11 hodin a zahrnuje moZnost
planovaného prodlouzeni dvakrat tydné. Toto prodlouzeni je omezeno v zavislosti na poctu
Usekl letu a zasahovani do faze WOCL.

Navrh agentury bere kvalitativné v Gvahu rtizné védecké prace [Powell a kol., 2008; Spencer
a Robertson, 1999; Spencer a Robertson, 2000; Spencer a Robertson, 2002] a navrhuje
omezit moznosti prodluzovani nocnich letl. Také védci analyzujici NPA 2012-14 navrhli, aby
prodlouzeni doby sluzby pfi nocnich letech nebylo povoleno. Prodlouzeni béhem dne
nepovazuji za zasadni. Pravidla FTL agentury EASA tak pfinaseji zlepseni bezpecnosti v této
oblasti.

6.1.5 Zmirnujici opatieni proti ucinkidm rusivych rozvrhii na unavu

Rozvrhy sluzeb posadky jsou povazovany za ,rusivé", jestlize zahrnuji dobu letové sluzby nebo
sérii dob letové sluzby zacinajici a koncici béhem kterékoli ¢asti dne nebo noci, nebo zasahujici
do kterékoli Casti dne nebo noci, jez narusuje moznost spanku béhem optimalni doby pro
spanek.

8 CRD 2010-14 Ptiloha III. Vé&decké zpravy: 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
(Predlozeni védeckého posudku za Gcelem posouzeni NPA o omezeni doby letu (FTL) a poskytnuti ndvodd
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Hlava Q tento Gcinek v soucasnosti zmirfiuje pouze zkracenim doby letové sluzby, jez zasahuje
do faze WOCL. Vé&dci® doporuuji tuto ochranu zvysit. RovnéZ stdvajici predpis CAP 371
poskytuje dalsi ochranu tim, Ze omezuje pocet po sobé nasledujicich rusivych dob letové
sluzby. Navrhovana pravidla FTL agentury EASA obsahuji dalsi ochranu pfed rusivymi rozvrhy
v certifikacnich specifikacich (CS FTL.1.235) ve formé delSi prodlouzené doby odpocinku
k zotaveni. Omezeni poctu takovych po sobé nasledujicich dob sluzby neni nejucinnéjsim
zmirnujicim opatfenim pro kompenzaci ztraty spanku, ktera je pro takové sluzby typicka.
Omezeni po¢tu po sob& nasledujicich ¢asnych zalatkl sluzeb by mohlo vést provozovatele
k tomu, aby po dosaZeni mezni hodnoty poctu €asnych zalatkd sluzeb zarazovali do rozpisl
sluzeb posadek prechody mezi ¢asnymi zacatky sluzeb a nocnimi sluzbami nebo pozdnimi
ukonéenimi sluzeb. Pfechody mezi riznymi typy rudivych rozvrhi také zplsobuji Gnavu. Navrh
proto predepisuje delsSi prodlouzenou dobu odpocinku k zotaveni, pokud je do rozpisu sluzeb
posadky zarazeno 4 nebo vice takovych sluzeb. Také v pfipadé€, Ze je planovan na materském
letisti prechod od pozdniho ukonceni sluzby / noc¢ni sluzby na ¢asny zacatek sluzby, musi doba
odpocinku mezi dvéma dobami letové sluzby zahrnovat jednu mistni noc.

Toto protiopatfeni mé& zamezit nahromadéni Unavy v dlsledku zFet&zeni zkrdceného noéniho
spanku. Navrh agentury proto prinasi zlepseni bezpecnosti v ustanovenich o FTL

6.1.6 Nejednotna uroven bezpecnosti v disledku ustanoveni ¢lanku 8

N&které dlleZité prvky FTL jsou v soutasnosti ponechany v plsobnosti vnitrostatnich predpisd.
Harmonizovand norma pro tato ustanoveni prispéje k vytvoreni jednotné vysoké urovné
bezpecnosti. Tento oddil pojednava o bezpecnostnich aspektech navrhovanych regulacnich
feseni otazek, které v ramci platného pravniho ramce popsaného v oddile 2.1 jsou ponechany
v pravomoci ¢lenskych statl. Jako regulaéni ndstroj pro dal$i harmonizaci zde byly zvoleny
certifikacni specifikace. Je zajisténa pruznost v pripadé, Ze Clenské staty potfebuji schvalovat
individualni reseni reagujici na konkrétni provozni potreby. Dopad tohoto feseni na naklady by
meél byt minimalni, protoze provozovatelé mohou navrhovat individuaini plany specifikaci doby
letu pro svidj specificky druh provozu za predpokladu, Ze je prokdzéna rovnocennd Urove
bezpeénosti. Je vdak zajisténa harmonizace prostfednictvim zdsahl agentury v rdmci
schvalovaciho procesu. Tento pfistup zajistuje dostate¢nou pruznost a zarover omezuje dopad
na naklady a harmonizuje bezpecnostni normy na vysoké urovni.

o Prekracovani casovych pasem

SloZitd otazka Unavy vyplyvajici z rychlych preletd ¢asovych pasem, tzv. jet lag, a toho jak Ize
zmirfiujici opatieni proti tomuto druhu Gnavy zaélenit do predpisd o FTL sestava ze tii prvka.
Za prvé, je to Cas potfebny k opétovné synchronizaci biologickych hodin s mistnim ¢asem -
v tomto stanovisku nazyvany ,aklimatizaci*. Za druhé, dopad toho, Ze clen posadky neni
aklimatizovan, na maximalni dobu letové sluzby. A koneé&né, ¢as potfebny k zotaveni z G¢&inkd
desynchronizace biologickych hodin a mistniho ¢asu na matefském letisti po navratu
z takovych letovych turnusd, které zplsobuji Gnavu.

Otazka aklimatizace je v tomto stanovisku Fesena zavedenim definice ve formé tabulky. Tato
tabulka zachovava ustanoveni hlavy Q, podle néhoz se predpoklada, ze clenové posadky
zUstanou aklimatizovani na mistni ¢as svého matefského letist& po dobu 48 hodin. Existuji tfi
rizné stavy aklimatizace: aklimatizovanost na mistni &as leti§té odletu, ,nezndmy stav
aklimatizace", kdy se biologické hodiny tak fikajic snazi vyrovnat s mistnim ¢asem po rychlém

° CRD 2010-14 Ptiloha III. V&decké zpravy: 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
(Predlozeni védeckého posudku za Gc¢elem posouzeni NPA o omezeni doby letu (FTL) a poskytnuti navodd a
poradenstvi revizni skupiné pro FTL - zavérec¢na zprava) - Philippe Cabon, Alexander Gundel a Mick Spencer.
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preletu Casovych pasem, a konecné stav, kdy je clovék aklimatizovany na mistni Cas letisté
uréeni. Navrhovana definice je zaloZena na védeckych doporuéenich'®,

Po kazdé vyznamné zméné ¢asovych pasem bude existovat doba pfiblizné dvou dnd, kdy by
Clen posadky mohl byt povazovan za osobu ,Castecné aklimatizovanou" na c¢as materského
letisté [Spencer, 2011]. V zajmu vytvoreni jednoduchého pravidla je navrhovano, aby po tuto
dobu mezni hodnoty doby letové sluzby byly zalozeny na case materského letisté. Po této
pocatecni dobé a v zavislosti na rozsahu a sméru preletu by existovala doba jednoho, dvou
nebo tif dnd, kdy by bylo obtizné pfedpovédét amplitudu i fazi cirkadidnniho rytmu [Spencer,
2011]. V této dobé& se ma za to, ze stav aklimatizace ¢lent posadky neni znam. Po tuto dobu
se zaujima opatrny pristup a mezni hodnota doby letové sluzby se stanovi tak, jako by Clenové
posadky vzdy byli v nejnepfiznivéjsi denni dobé pro nastup do sluzby.

Doba potfebna k zotaveni po takové desynchronizaci biologickych hodin je uvedena v tabulce
v certifikacni specifikaci CS FTL.1.235. Vystupem této tabulky je pocet noci k zotaveni na
materském letisti vyjadreny v zavislosti na maximalnim ¢asovém rozdilu od matefského letisté
po dobu nepfitomnosti a na celkové dobé& nepfitomnosti. Tato tabulka predstavuje
zjednodudené ptizplsobeni doporudeni pfedlozenych autory Moebusovy zpravy tykajici se
letectvi. Tabulka byla pozménéna tak, ze minimalni doby odpocinku na materském letisti, které
jsou v ni uvedeny, vzdy zahrnuji nejméné 2 mistni noci.

Pokud jde o minimalni dobu odpocinku mimo matefské letisté po rychlych preletech ¢asovych
pasem, mnohé studie ukazaly, Ze kdyZz posadky letadel musi spat béhem pobytl po prekroceni
nékolika Casovych pasem, dochazi ke zméné dob spanku a prerusovani spanku [napf. Graeber,
R. C., 1986; Spencer, M. B. a kol., 1990; Samel, A. a kol., 1991; Lowden, A. a Akerstedt, T.,
1998]. Na zakladé doporuéeni autorl Moebusovy zpravy je proto minimalni doba odpocinku
mimo materské letisté, pokud doba letové sluzby zahrnuje 4 nebo vice Casovych pasem,
nejméné stejné dlouhd jako predchazejici doba sluzby nebo 14 hodin, aby zahrnovala dobu,
kdy se normalni doba spanku podle biologickych hodin pfekryva s normalni dobou spanku
v mistnim prostredi [Moebusova zprava, s. 23].

o Prodlouzeni doby sluzby na zakladé odpocinku béhem letu

Pfinos spanku béhem letu pro zvyseni bdélosti byl dostatec¢né prokazan [Moebusova zprava,
s. 28]. Pri stanoveni prodluzovani doby letové sluzby na zakladé odpocinku béhem letu v tomto
stanovisku byly vzaty v Gvahu t¥i aspekty: Za prvé, pocéet nalétanych Usekd, protoZe pro
odpocinek béhem letu lze vyuzit pouze cestovni fazi. Za druhé, kvalita zafizeni k odpocinku
béhem letu, protoze ta bude urcujici pro prﬂmérm'/ pomér mezi dobou odpocdinku béhem letu
a skute¢nou dobou spanku béhem letu. Cim je zafizeni k odpocinku béhem letu pohodIné&jsi
a odoln&jsi vici rudivym vlivim, tim je tento pomé&r lepsi. A koneéné&, o kolik pilotd je posilena
letova posadka.

Jako voditko pro stanoveni technickych specifikaci tii typl zatfizeni k odpocinku b&hem letu
poslouzila nejkomplexné&jsi védecka studie na toto téma, zprava TNO!. Ackoli se TNO vyslovila
proti vyuzivani sedadel v ekonomické tfidé pro odpocinek béhem letu, definice technickych
specifikaci jsou stanovené v certifikacnich specifikacich CS FTL.1.205 a, pokud by to bylo
podpoFeno novymi v&deckymi dlkazy, umozfiuji odchylku v souladu s &l. 22 odst. 2 nafizeni
(ES) &. 216/2008.

Navrhované pravidlo o maximalni dobé letové sluzby pro letovou posadku na zakladé
odpocinku béhem letu pfimo nepfejima Udaje ze zpravy TNO, ale prevadi jeji doporuceni do

10 CRD 2010-14 Pt¥iloha III. Védecké zpravy: Provision of Scientific Expertise to submit an assessment of the NPA on
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1 Extension of flying duty period by in-flight relief (ProdlouZeni doby letové sluZby na zékladé odpolinku béhem letu),

Simons a Spencer, 2007.
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praktické roviny. Toto pravidlo lze snadno uplatfiovat, provozovatelé a clenové posadek
okamZité& uvidi, kolik pilotd musi odpocivat a v jakém typu zafizeni k odpodinku b&hem letu,
aby bylo dosazeno konkrétni prodlouzené doby letové sluzby. Pro zachovani jednoduchosti
tohoto pravidla tyto mezni hodnoty nesouvisi s fazi WOCL. Tento pfistup je nékterymi
provozovateli uplatfiovan a vychazi z predpokladu, Ze odpocinek béhem letu v nocnich
hodinach je pro regeneracni spanek prinosnéjsi a kompenzuje ve vétsi mire, je-li pouzivan
v dobé letové sluzby zasahujici do faze WOCL.

Toto pravidlo nepredpoklddd poZadavek na zvySeni poétu palubnich privodé&ich v provozu
s prodlouzenou dobou letové sluzby na zakladé odpocinku béhem letu. Proto nebylo mozno
pouzit stejny pFistup v ptipadé pozadavk( na dobu odpocinku palubnich privodé&ich na zakladé
odpocinku bé&hem letu. Minimalni ucelend doba odpocinku béhem letu je, stejné jako pro
piloty, stanovena na 90 po sobé nasledujicich minut. Tyto pozadavky jsou vyjadreny v tabulce.
Vystupem této tabulky je minimalni doba odpocinku béhem letu vyjadrena v zavislosti na
prodlouzené dobé letové sluzby a typu zafizeni k odpocinku béhem letu. Na zakladé
primérného poméru mezi dobou odpocinku v uréitém zafizeni k odpodinku b&hem letu
a skutec¢nou dobou spanku tabulka poskytuje 2 hodiny dalSiho bdéni za kazdou hodinu spanku.
Zachovava rovnéz zasadu, ze kazdy clen posadky by mél mit celkové moznost 8hodinového
spanku za 24 hodin. DelSi prodlouZeni je proto mozné pouze za predpokladu kvalitniho zafizeni
k odpocinku béhem letu.

. Délena letova sluzba

Ustanoveni o délené letové sluzbé se opiraji o provozni zkusenosti v ramci CAP 371. Ackoli
existuje velmi malo v&deckych dikazl pfimo zdlvodfujicich ustanoveni o délené letové
sluzbé, lze vyvodit analogii s prodluzovanim na zakladé odpocinku béhem letu. Rovnéz
pozadavky na ubytovani analogické k pozadavkim na zafizeni k odpoclinku b&hem letu ve
2. tfidé a na vhodné ubytovani analogické k poZadavkim na zafizeni k odpocinku béhem letu
v 1. tfidé umozfuji odhadnout prdmérny pomé&r mezi dobou trvani prestdvky a skutecnou
dobou spanku, jakého by béhem této prestavky mohlo byt dosazeno.

. Letova zaloha na letisti

K této otdzce v soucasnosti nejsou k dispozici z4dné védecké dlkazy [Spencer, 2011]. Pfinos,
ktery Ize odvodit z pohodIného a klidného prostredi, je vSak pravdépodobné jen omezeny. Aby
se zabranilo nadmérné dobé bdéni ke konci doby letové sluzby vyplyvajici z povolani k letové
sluzbé&, musi ustanoveni o letové zaloze na letisti stanovit vztah mezi letovou zalohou na letisti
a pridélenou dobou letové sluzby. CS FTL.1.225 navrhuje zkraceni maximalni doby letové
sluzby o jakoukoli dobu stravenou v letové zaloze a presahujici 4 hodiny. Druhé omezeni
omezuje dobu trvani letové zalohy na letiSti na 16 hodin. Pouha tato dvé omezeni by vsak
povolovala dobu bdéni delsi nez 18 hodin, pokud by ¢lenové posadky byli na samém konci této
4hodinové cCekaci doby povolani k prodlouzené dobé letové sluzby. Proto bylo zavedeno treti
omezeni, které omezuje dobu trvani letové zalohy na letiSti v kombinaci s pfridélenou
maximalni zakladni dobou letové sluzby na 16 hodin pro dobu letové sluzby bez odpocinku
béhem letu nebo bez moznosti zvladnout pfechodnou Unavu prestavkou na zemi (délena letova
sluzba).

. Jina letova zaloha nez letova zaloha na letisti

Existuje velmi malo studii, jez se zabyvaji otazkou kvality a doby trvani spanku pfi vykonu
letové zalohy v misté bydlist& nebo ve vhodném ubytovani. Existuji vdak nékteré dikazy, ze
jedinci, ktefi v letové zaloze ocekavaji povolani ke sluzbé, mohou v urcité mire trpét narusenim
spanku [Torsvall a Akerstedt, 1988]. I presto, ze ptimé dikazy ze studii zabyvajicich se
posadkami letadel neexistuji, v CS FTL.1.225 je navrhovana cekaci doba 8 hodin, po jejimz
uplynuti je maximalni doba letové sluzby zkracena o veSkerou dobu presahujici 8 hodin,
a maximalni doba trvani letové zalohy jiné nez letova zaloha na letisti na 16 hodin. Vzhledem
k velké rlznorodosti platnych ustanoveni o letové zaloze, od 12hodinové maximalni doby

trvani a omezeni doby letové sluzby v zavislosti na dobé stravené v letové zaloze az po
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24hodinovou maximalni dobu trvani bez jakychkoli dalSich omezeni, tento harmonizovany
pristup zfejmé predstavuje stfedni cestu.

Neexistuji zadné védecké dlikazy k otdzce, jakd doba letové zalohy jiné nez letova zaloha na
letisti by se méla zapocitavat pro vypocet meznich hodnot kumulativni doby sluzby. Také zde
se na zakladé obecnych Uvah a s ohledem na to, Ze soulasna praxe se pohybuje mezi
0 a 50 %, navrhovana vyse 25 % jevi jako primérena.

. Zkracena doba odpocinku

Na zdkladé doporuceni uvedenych ve védeckém posouzeni NPA 2010-14 jsou pozadavky na
zkracenou dobu odpocinku navrzeny tak, aby poskytly ¢lenim posadky moZnost hlasit se do
sluzby poté, co vyuzili moznost 8hodinového spanku. Tato moznost 8hodinového spanku je
chranéna stanovenim minimalnich hodnot zkracené doby odpocinku na 12 hodin na materském
letisti a na 10 hodin mimo mateiské letiét&. Aby se zabranilo kumulativhim G¢inkdm zkracené
doby odpocinku, musi byt deficit z jedné doby odpocinku nahrazen v pfisti dobé odpocinku
a doba letové sluzby nasledujici po zkracené dobé odpodinku musi byt o tento deficit doby
odpocinku zkracena.

Dopad zkracené doby odpocinku vsak v mnohém zavisi na rozvrhu, ve kterém je zarazena,
a na tom, jak casto se pouziva. Proto je navrhovano povolit pouziti zkracené doby sluzby
v ramci téchto kontrolovanych meznich hodnot pouze na zakladé fizeni rizik spojenych
s Gnavou.

6.1.7 Vycvik k prekonavani unavy

Navrh agentury stanovuje pro provozovatele povinnost zajistit vycvik k prekonavani Gnavy.
Toto ustanoveni je v souladu s védeckymi doporucenimi [Gundel, 2011], a o¢ekava se tedy, ze
zvySi Uroven bezpecnosti.

6.1.8 Souhrn dopadii na bezpecnost

Navrh agentury obsahuje tato zlepseni bezpecnosti:

Obecné
= Harmonizované bezpecnostni normy na vysoké Urovni pro vSechny staty EU-27 + 4
zavedenim jednotnych bezpe&nostnich pozadavk( ke véem aspektim FTL.

Materské letisté
* Pridéleni jednoho letisté s vysokym stupném stalosti.

* DelSi doba prodlouzeného odpocinku k zotaveni pred =zacatkem sluzby po zméné
materského letisté.

* Pfesun mezi pfedchozim a novym materfskym letiStém se zapocitava do doby sluzby (bud’
jako pfemisténi, nebo jako doba letové sluzby).

= Zaznamy o uréeném mateiském letisti je tfeba uchovavat po dobu 24 mésica.

Kumulativni anava

» Vylepseni pozadavku na prodlouzenou dobu odpocinku zruSsenim moznosti stanovit Cas
hlaseni do sluzby po dobé prodlouzeného odpocinku k zotaveni na dobu ¢asnéjsi nez v 6:00
hodin.

* Dalsi omezeni kumulativni doby sluzby za kazdych 14 dni.

= Dal&i klouzavé omezeni za kazdych 12 kalendarnich mésicQ.

= DelSi doba prodlouzeného odpocinku k zotaveni dvakrat mésicné.

= DelSi doba prodlouzeného odpocinku k zotaveni kompenzujici rusivé rozvrhy.
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Maximalni zakladni denni doba letové sluzby

» Casovy Usek, béhem ného? je maximalni doba letové sluzby omezena na 11 hodin, je
prodlouzen na 12 hodin v dobé od 17:00 hodin do 5:00 hodin.

Planovana prodlouzZeni doby letové sluzby

* Moznost planovat prodlouzeni pfi nejnepfiznivéjsich dobach zacatku sluzby byla zrusena.

Prodlouzeni doby letové sluzby na zakladé odpocinku béhem letu

* Prodlouzeni na zakladé kvality zafizeni k odpocinku béhem letu.

N s

= Zadné prodlouzeni na zakladé odpocinku béhem letu na sedadlech v ekonomické tridé.

Pravomoc velitele letadla

» Postup predkladani zprav bez karné odpovédnosti.

Délena letova sluzba

» Stanoveni minimalnich norem pro ubytovani a vhodné ubytovani.

* Ochrana doby trvani uziteCné prestavky tim, Ze z ni jsou vylouceny povinnosti po letu
a pred nim a presun z mista prestavky.

Letova zaloha na letisti
* Stanoveni minimalnich norem pro ubytovani béhem letové zalohy na letisti.

» Zkraceni doby letové sluzby o dobu stravenou v letové zaloze na letisti pfesahujici 4 hodiny.

* Omezeni doby trvani letové zalohy na letisti kombinované s dobou letové sluzby, dojde-li
k povolani do sluzby (v pfipadé doby letové sluzby s nezesilenou posadkou a pokud se
neplanuje prestavka na zemi).

= Minimalni doba odpocinku po letové zaloze na letisti stejné dlouha jako doba sluzby.

Jina letova zaloha nezZ letova zaloha na letisti
* Omezeni doby trvani na 16 hodin.

» 25 % doby letové zalohy se zapocitava pro Ucely vypocCtu kumulativni doby sluzby.
» Zkraceni doby letové sluzby o dobu stravenou v letové zaloze, ktera presahuje 8 hodin.

* Primérena doba odezvy mezi ¢asem povolani a ¢asem hlaseni do sluzby, kterou ma stanovit
provozovatel.

» Po letové zaloze musi nasledovat doba odpocinku.

Zkracena doba odpocinku
* Je chranéna moznost 8hodinového spanku.

» U¢inek na kumulativni Unavu je zmirnén prodlouZzenim minimalni doby odpocinku
a zkracenim maximalni doby letové sluzby nasledujici po zkracené dobé odpocinku.

I3

» Soustavné sledovani Ucinnosti pravidla o fizeni rizik spojenych s Unavou.
Odpocinek kompenzujici rozdily casovych pasem

* Prodlouzeni doby odpocinku na letisti urceni.

= Sledovani G¢inky letovych turnust na Gnavu.

= Dal&i doba odpocinku po stfidani letovych turnust vychod-zépad / zapad-vychod.
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* Minimalni doba odpocinku na matefském letisti mérena poctem mistnich noci s minimalné 2
mistnimi nocemi po preletech vétsiho poctu (4 a vice) ¢asovych pasem.

Vycvik k prekonavani unavy
» Povinny pocatecni a opakovaci vycvik pro ¢leny posadek, pracovniky sestavujici rozpisy
sluzeb posadek a pfislusné vedouci pracovniky.

Jiné prvky
» Pozadavek, aby provozovatel uved| v provozni pfirucce, jak je zajisténa strava.

= Vylepdené pozadavky na uchovavani zdznamd.

6.2 Socialni dopad

Navrh agentury zlepsi bezpeénost, pravni jistotu a ve vétsin& ptipadl poskytuje lepsi ochranu
nez vnitrostatni omezeni. To by mélo mit také pozitivni Gc¢inky na pracovni podminky
a celkovou pohodu. Dale se pripomina, Ze vétSina leteckych spoleCnosti dnes postupuje
v souladu s kolektivnimi smlouvami, které jsou pfiznivéjsi nez hlava Q. Nékteré zainteresované
strany tvrdi, Ze navrhovana ustanoveni povedou k tomu, Ze provozovatelé snizi ochranu
poskytovanou kolektivnimi smlouvami s odvolanim na to, Ze nové technické bezpecCnostni
normy jsou dostacujici. To v8ak nespadd do oblasti plsobnosti regulace bezpeé&nosti.
Odstranéni rozdild vyplyvajicich z vnitrostatnich ustanoveni o FTL odstrani také moZnost
vyuzivat méné priznivého systému FTL v tom & onom Clenském staté EU. Tim se zlepSi rovnost
podminek pro korektni hospodarskou soutéz s jejim pozitivnim vedlejsSim ucinkem zabrarfujicim
socialnimu dumpingu zalozenému na regulaci FTL.

Na druhé strané harmonizovana ustanoveni o prodluzovani doby letové sluzby na zakladé
odpocinku béhem letu, jez nedovoluji uréitd dlouha prodlouzeni v prFipadé, Ze zafizeni
k odpodinku béhem letu nejsou optimalni, zlepsi pohodu zejména u evropskych palubnich
pravodéich.

Prisn&j&i pozadavky na odpocinek, jeZz maji zmirnit kumulativni G&inky rudivych rozvrhd, a dalsi
prodlouzeni prodlouzené doby odpocinku k zotaveni dvakrat mési¢né rovnéz zlepsi rovnovahu
mezi pracovnim a soukromym Zivotem ¢&lend posadek.

Navrh agentury povoluje ustanoveni o délené letové sluzbé a zkracené dobé odpocinku v celé
Evropé. Lze predpokladat, ze téchto moznosti, jakmile budou k dispozici, by vyuzivalo vice
leteckych spolec¢nosti.

Zavedeni délené letové sluzby by znamenalo, ze néktefi ¢lenové posadek v celé Evropé by méli
delsi pracovni dobu, coZz omezi jejich sociadlni Zivot.

Zkracena doba odpocinku muiZe mit mirn& pozitivni socidlni dopad, nebot posadce umozfiuje
dFivéjsi navrat, nez by jinak bylo proveditelné.

Néktefi Clenové posadek ve Spojeném kralovstvi, kde byl uplathovan predpis CAP 371, mohou
byt vystaveni socidlnimu dopadu, nebot navrhovany systém pravidel FTL agentury EASA
povoluje delSi dobu letové sluzby v urCitou denni dobu, i kdyZz to bude automaticky
kompenzovano delSimi dobami odpocinku a tim, Ze zkraceni maximalni doby letové sluzby na
zdkladé neptiznivéjdich ¢asd hlaseni do sluzby zadinad odpoledne dfive neZ podle CAP 371.

Celkové se ocekava, ze socidlni dopady budou omezené, nebot toto pravidlo predstavuje
peclivou a dobfe vyvazenou aktualizaci hlavy Q.

6.3 Ekonomicky dopad

6.3.1 Systémy FTL a naklady na posadky
Systémy FTL mohou ovlivnit produktivitu posadky, a stejné tak i vyuziti letadel. Kvantitativni
odhad ekonomického dopadu navrhu agentury ztézuji vyrazné odliSné obchodni modely
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leteckych spole¢nosti, nedostatek podrobnych finanénich Gdaji a Udajd o plénovani rozvrhi
¢lend posddek a také sloZitost pravidel FTL i toho, jak ovliviiuji produktivitu posadky.
Nasledujici oddily se proto budou zabyvat ekonomickymi dopady navrhu ,pravidel FTL
agentury EASA" v porovnani se souCasnym stavem popsanym v ,hlavé Q" na kvalitativhim
zakladé a v pFipadé nutnosti pojednaji také o dopadech na r(zné obchodni modely. Analyza se
zaméfi na ty prvky navrhu, které budou mit podle ocekavani nejvyznamnéjsi ekonomicky
dopad. Ekonomické dopady jsou shrnuty v tabulce v odstavci 6.3.9. Pro Ucely tohoto shrnuti
byl provoz leteckych spole¢nosti rozdélen do kategorii ,tradi¢ni letecké spolecnosti®
s obchodnim modelem zaloZzenym na provozu na velkych letistich, ,nizkonakladovi dopravci®
provadé&ijici lety z bodu do bodu, ,provozovatelé charterovych letd™ provadé&jici sezonni lety do
letovisek, ,regionalni provozovatelé“ zajistujici spojeni v regionech s velkym letistém nebo
Iétajici mezi regionalnimi letisti a ,nakladni dopravci® prepravujici naklady. Vétsina jednotlivych
provozovateld ma typické rysy vice neZ jednoho druhu provozu. Ekonomicky dopad tohoto
navrhu agentury byl proto posuzovan bez jakychkoli kvantitativnich odhadd.

6.3.2 Omezeni kumulativni doby sluzby béhem 14 dni

Ocekava se, ze ekonomicky dopad navrhovaného dalsiho omezeni kumulativni doby sluzby
béhem 14 dnl se bude odvijet od toho, v jaké mife letecké spolecnosti skutecné planuji
rozpisy sluzeb presahujici navrhované omezeni 110 hodin b&hem 14 dng.

Podle provozovatell se tradi¢ni dopravci (LEG) a nakladni dopravci (CAR) vét&inou pohybuiji
v rozmezi 60 aZz 110 kumulovanych hodin sluzby béhem 14 dn{. Mnozi tradi¢ni dopravci maji
kolektivni smlouvy, jez predepisuji 55 hodin tydné&, a nemohou tak prekrocit 110 hodin béhem
14 dnd. Existuji v8ak tradi¢ni dopravci, ktefi vyjimecné prekracuji 110 hodin pfi provozu na
stifednich tratich.

Nizkonakladovi dopravci (LCC) vétdinou létaji podle pomérné stabilnich rozpisi sluzeb (napft.
5 dni sluzby, 4 dny volna, 5 dni sluzby, 3 dny volna), coz umoziiuje rovhomérné rozlozeni doby
sluzby béhem daného obdobi. Lze proto ocekavat, Zze navrhované 14denni mezni hodnoty je
vyrazné&ji neovlivni.

Regionalni letecké spolecnosti (REG) zpravidla maji delsi denni doby sluzby na zakladé
délenych letovych sluzeb nebo v disledku toho, Ze Iétaji z vice letist. Letecké spole¢nosti proto
odhaduji, Ze jejich provoz ¢ini mezi 70 a 110 hodinami béhem 14 dni.

Provozovatelé charterovych letd (CHR) vétSinou nejvice vyuzivaji téchto moZnosti v dobach
svych Spicek. Predpoklada se, ze se pohybuji v rozmezi maximalné do 120 hodin béhem
14 dnd.

Z vy$e uvedeného prehledu je patrné, Zze provozovatelé charterovych letld by byli postizeni
nejvice s ohledem na jejich obdobi Spicky v dobé dovolenych. Dodatecné naklady by vSak bylo
mozno minimalizovat pFizplsobenim postupd pti sestavovani rozpist sluzeb, 1 000 hodin doby
letu b&hem 12 po sobé ndsledujicich mésica.

Jinym novym prvkem zavadénym v navrhu je omezeni 1 000 hodin letu béhem 12 po sobé
nasledujicich mésici. Cilem tohoto omezeni je zabranit kumulativni Gnavé ¢lenl posadky
vykondvajicich sluzbu ve dvou obdobich $pi¢ky b&hem 12 po sobé& nasledujicich mésicd.
Vzhledem k tomu, Ze poskytuji sluzby odvétvi volného casu, byli by provozovatelé
charterovych letl takovym dal$im omezenim postiZzeni nejvice. Zejména v ¢&lenskych statech,
kde se obdobi dovolenych mohou rok od roku ménit, musi provozovatelé charterovych letl na
tuto poptavku ve Spicce reagovat a fidit se podle pohyblivé sezény.

Za UGcéelem zjist&ni mozného dopadu byla provedena simulace na zakladé (daji o prdmérné
mé&siéni dobé letu, jeZ poskytli provozovatelé charterovych letll. Tyto doby letu vrcholi v mé&sici
kvétnu a poté opét v srpnu az fijnu, kdy mési¢ni doby letu pfesahuji 80 hodin. Pro simulaci
nejhorsiho mozného scénare byly tyto doby letu ve Spi¢ce umistény na konec a na zacatek
roku s cilem simulovat doby letu, jez by mohly byt dosazeny béhem 12 po sobé nasledujicich
mésich v krajnim ptipadé s pohyblivymi obdobimi $pi¢ek. Vysledky zndzorné&né na obrazku 1
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ukazuji, ze doby letu b&hem 12 po sobé& nasledujicich mésic mohou - za téchto krajnich
podminek — dosahnout 1 000 hodin.

Obrazek 1: Mozné celkové doby letu za rok prFi charterovych letech

Annual block hours scenario - Charter operations
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Cim mensi spole¢nost s men$im mnozstvim pilotd, tim vétsi jsou Gc¢inky takového omezeni.
Pokud jde o jiné obchodni modely, budou pravdépodobné ucinky tohoto rocniho klouzavého
omezeni minimalni. Dopad na kategorie LEG, LCC, REG a CAR se zda byt zanedbatelny.

6.3.3 Prodluzovani doby sluzby se v noci nepovoluje

Planovana prodlouZeni doby sluzby poskytuji provozovateldm dostate¢nou pruznost, aby mohli
naplanovat az 14 hodin doby letové sluzby dvakrat tydné s urcitymi zmirnujicimi opatfenimi.
Zavaznost dopadu jakychkoli zmén v tomto ustanoveni na konkrétni leteckou spole¢nost zavisi
na tom, do jaké miry v soucasnosti této pruznosti vyuziva (nebo ji bude potrebovat vyuzivat
v budoucnu). Potfeba vyuziti takovéto pruznosti ¢astecCné zavisi na provozovanych tratich a na
obchodnim modelu.

Navrh agentury by zajisté u urditych provozovateld vyzadoval vyraznou Upravu, protoZe by
spole¢nostem jiz nebylo povoleno prodlouzeni v dobé od 19:00 hodin do 6:15 hodin. Obrazek 2
podava prehled o tom, jak by to ovlivnilo maximalni pfipustnou dobu letové sluzby pfi letech
s 1-2 Useky. Modra Cara predstavuje platna ustanoveni hlavy Q.

Obrazek 2: Maximalni pripustna doba letové sluzby s prodlouzenim
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Maximum FDP for 2 sectors with extension
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FDP starting time

====FJ-OPSSUBPART Q 1-2 sectors ext EASA CRD 1-2 sectors ext 11 hrs until 05:00

Maximum FDP for 2 sectors with | Maximalni pfipustnd doba letové sluzby

extension s prodlouzenim

Maximum FDP Maximalni pripustna doba letové sluzby

FDP starting time Zacatek doby letové sluzby

EU-OPS SUBPART Q 1-2 sectors ext 1-2 uUseky letu s prodlouzenou dobou letové

sluzby podle EU-OPS HLAVY Q

EASA CRD 1-2 sectors ext 11 hrs until 05:00 1-2 Useky letu s prodlouzenou dobou letové
sluzby na 11 hodin do 5:00 hodin podle
dokumentu CRD agentury EASA

Ekonomické ucinky zavedeni takového nového ustanoveni zaviseji na individualnich letovych
planech leteckych spoleénosti a konkrétné&ji na tom, kolik jejich letd odlétd v dobé& od 19:00 do
6:15 hodin a vyzaduje prodlouzenou dobu letové sluzby.

V pFipadé typického nizkonékladového provozovatele, ktery 1étéd 2, 4 nebo 6 Usek( se dvéma
posadkami od 5:00 hodin do 23:00 hodin, by tento dal$i pozadavek nepredstavoval velky
problém. Mezni hodnoty maximalni doby letové sluzby by jejich provoz, jak je provadén za
soucasnych podminek, pravdépodobné neomezily.

Nejvice by byli postizeni provozovatelé charterovych letd a nakladni dopravci. Podle
provozovatel( charterovych letl'? odlétd 15-51% charterovych letd pred 8. hodinou. Jestd
dilezit&jéi je, Ze vzhledem k struktufe jejich siti a letd jsou jejich doby letové sluzby vétdinou
bliz§i v soucasnosti pFfipustnym meznim hodnotdm. Mnohé zpatecni lety z evropskych
velkoméstskych oblasti do oblibenych letovisek na Blizkém vychodé ¢i na Kanarskych
ostrovech atd. mohou byt v soucasnosti uskute¢nény s prodlouzenou dobou letové sluzby, a to
i v nejnepriznivéjsi denni dobé.

12 7aloZeno na vzorku 7 leteckych spoleénosti, z nichz 6 méa uzavienu kolektivni smlouvu.
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6.3.4 Prodlouzeni doby sluzby na zakladé odpocinku béhem letu

Jelikoz ustanoveni o prodlouzeni doby sluzby se zesilenou posadkou byly ponechany
v pravomoci ¢lenskych statl, neexistuje v této oblasti zadny pevny referenéni bod.

Tradi¢ni dopravci, nakladni dopravci a charterové letecké spoleCnosti |étaji na tratich, jez
vyZzaduji dobu letové sluzby presahujici 14 hodin. Z ekonomického hlediska je nejdileZit&j$im
parametrem typ zafizeni k odpocinku béhem letu (v 1., 2. nebo 3. tfidé), jez ma ¢len posadky
k dispozici pro odpoclinek, a souvisejici mozné prodlouzeni doby letové sluzby a rovnéz
minimalni doba odpocinku pro kazdého ¢lena posadky.

Pravidla FTL agentury EASA nepredpokladaji pouziti sedadel v ekonomické tfidé jako zafizeni
k odpoCinku béhem letu. Lze proto ocCekavat, Ze tento navrh bude mit celkové negativni
ekonomicky G&inek, hlavné na urcité provozovatele charterovych letl. Tento negativni Gcinek
je &astedné zmirnén daldim prechodnym obdobim, jeZz ¢&lenskym statim umozfuje odlozit
pouziti harmonizovanych pravidel o prodlouzeni doby letové sluzby na zakladé odpocinku
b&hem letu o jeden rok. Tento rok by mél poskytnout provozovatellm ¢&as na prizpUsobeni
jejich letadel nebo hledani alternativ k navrhovanym Upravam odpocinku béhem letu.

Standardni modely letadel dlouhého doletu provozované tradi¢nimi dopravci a nakladnimi
dopravci jsou na druhé strané vybaveny zarizenimi k odpocinku béhem letu v 1. nebo alespon
ve 2. tfidé. Harmonizovana pravidla by na né proto méla mit pouze minimalni dopad. Pouze
v pfipadé, Zze by prodlouzeni doby letové sluzby na zakladé odpoclinku béhem letu bylo
pouzivano na malo frekventovanych tratich, jez jsou obsluhovany letadly s Uzkym trupem,
kterd nejsou pripravena na zastavéni zarizeni k odpocinku béhem letu v 1. tfidé, by bylo
mozno predpovédét mirné negativni ekonomicky ucinek.

Vzhledem k tomu, Ze platné poZadavky na zesilené posadky se v jednotlivych clenskych
statech lisi, je obtizné udinit si Uplnou pfedstavu o tom, jaky dopad by to mélo na evropské
letecké odvétvi. Nejméné osm ¢lenskych statd nevyzadovalo uréity procentni podil doby
odpocinku bé&hem letu pro vypocet pripustného prodlouzeni doby letové sluzby. Vzhledem
k tomu, Ze mezi nimi byly Clenské staty s vyznamnym leteckym provozem, tykalo se to 30 az
50 % evropské dopravy na dlouhych tratich. Pro druhou polovinu by proto zavedeni
harmonizovaného pozadavku mélo mirné pozitivni ekonomicky dopad, nebot by prestaly platit
dosavadni pozadavky na odpocinek béhem letu. V ramci opatrného odhadu proto agentura
prisuzuje tomuto navrhu mirné negativni dopad na kategorie LEG a CAR a stredné negativni
dopad na kategorii CHR.

6.3.5 Délena letova sluzba

Neexistuje zadna referencni situace pro zmirfiovaci opatfeni souvisejici s délenou letovou
sluzbou. Proto lze tento navrh posuzovat pouze z hlediska jeho relativniho ekonomického
dopadu.

Devét evropskych zemi (AT, BE, CH, IR, IT, LT, MT, SLO, UK) v soucasnosti uplatfiuje obdobny
pristup k délené letové sluzbé&, kdy doba letové sluzby miZe byt prodlouzena a* o 50 % doby
prestavky na zemi. Skandinavské zemé, NO, DK a SE, povoluji prodlouzeni doby letové sluzby
o0 100 % doby prestavky na zemi. FI, DE a NL povoluji pevné stanovené prodlouzeni doby
letové sluzby bez ohledu na dobu trvani prestavky na zemi (presahujici minimalni dobu
prestavky). FI a NL maji nizké mezni hodnoty pro prodlouzeni (FI - 2 hodiny a NL - 2,5
hodiny). V DE mezni hodnota cini 4 hodiny.

Navrh umoznuje délenou letovou sluzbu v celé Evropé zaloZzenou na platnych pozadavcich CAP
371 ve Spojeném kralovstvi. To by se proto nepfili§ vyrazné dotklo provozovateld z uvedenych
deviti evropskych zemi, které v soucasnosti uplatiuji obdobna pravidla. Pro provozovatele
z NO, DK, SE a DE se pozadavky zpfisni. Pro dosazeni pozadovaného zlepSeni bezpecnosti je
tento navrh povazovan za nakladové nejefektivnéjsi.
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6.3.6 Letova zaloha na letisti

Devét zemi EASA (CH, DE, FI, DE, IE, MT, NO, ES a SE) nema v soucasnosti stanovenu
maximalni mezni hodnotu doby letové zalohy na letisti. Tyto zemé pokryvaji pfiblizné 50 %
evropského leteckého provozu.

Navrh agentury poskytuje uréitou daldi ochranu ve formé& poZadavkl na zafizeni a zkraceni
doby letové sluzby, coz mize znamenat naklady pro provozovatele, ktefi pdsobi v rdmci méné
pfisnych systémd. Na druhé strand budou existovat provozovatelé, kterym to pfinese
prospéch, protoze harmonizované pravidlo je méné prisné nez jejich vnitrostatni pravidla.
Olekavd se, Ze tento pozadavek prinese evropskym provozovatelim omezené ndaklady
i vyhody v zavislosti na platnych vnitrostatnich pozadavcich.

Dotkne se pravdépodobné stejnou mérou vech kategorii provozovateld bez ohledu na rozdily
mezi jednotlivymi zemémi.

6.3.7 Jiné formy letové zalohy

Vzhledem k tomu, ze v této oblasti v soucasnosti neexistuji zadné spolecné evropské
pozadavky, neni k dispozici Zadna referencni situace. Tento novy pozadavek musi byt
analyzovan z hlediska jeho mozného dopadu na naklady.

Omezeni maximalni doby trvani letové zalohy na 16 hodin bude mit dopad na naklady. Tento
dopad vsak bude zmirnén tim, Ze pocet ¢lenl posadky potfebny pro naplnéni smény letové
zalohy zavisi na poctu letl naplanovanych na riznou denni dobu.

Jak bylo uvedeno v pfedchozi kapitole, vyuZiti letové zalohy se u rlznych provozovatell
vyrazné lisi. Agentura obdrzela informace od osmi evropskych leteckych spoleCnosti. Skutecné
vyuziti letovych zéloh u pilotd se pohybuje mezi 2 dny a 33 dny na pilota roén&. Povazujeme-li
tuto nejvyssi hodnotu za extrémni pfipad, rozmezi se nicméné bude pravdépodobné pohybovat
mezi 2 a 10 dny na posadku roc¢né, tj. mezi 0,4 a 3 % celkové doby sluzby posadky.

V pripadé zemi, jez v soucasnosti povoluji 24 hodin letové zalohy v misté bydlisté, by navrh
agentury mohl vyzadovat, aby provozovatelé v téchto zemich svou dobu letové zalohy
zdvojnasobili, a mohl by tak vést k dalSimu pozadavku na posadku, tj. dalSich 0,4 az 3 % doby
sluzby posadky. Predpoklada se, ze 50 % této letové zalohy by predstavovala letova zaloha
v misté bydlisté, a predpoklada se, Ze by se to tykalo 30 % posadek.

Pokud jde o palubni privodé&i, nepouZiva se letova zaloha v tak velkém rozsahu a na zakladé
informaci poskytnutych provozovateli Ize predpokladat, ze &ini v priméru 1,7 %.

Rdst ndkladt na posadky byl odhadnut na zakladé vy&e uvedenych informaci a za predpokladu,
Ze provozovatelé maji k dispozici pfimérena zarizeni pro letovou zalohu na letisti. Odhaduje se,
7e v celoevropském méfitku by to predstavovalo pomérné zvyseni nakladl o méné nez 0,4 %.
Pro vétsinu provozovatell by to nepfedstavovalo vibec z4dné zvy&eni, nebot se odhaduje, Ze
70 % evropskych posadek se to nedotkne, protoze podobna pravidla jiz jsou uplatfiovana.
Proto se odhaduje, Zze celkové bude mit navrh agentury mirné negativni ekonomicky dopad.

Dotkne se pravdépodobné stejnou mérou véech kategorii provozovateld bez ohledu na rozdily
mezi jednotlivymi zemémi.

6.3.8 Vycvik k pfrekonavani unavy

Navrh agentury pozaduje, aby provozovatelé zavedli vycvik k prekonavani anavy a také
moznost podavani zprav o Unavé. Predpokladd se, ze vycvik k prekonavani uUnavy lze
integrovat do jinych vycvikovych Cinnosti, a bude tak vyzadovat jen omezenou dalSi dobu
volna ¢&lena posadky. Olekavad se, e tento pozadavek povede k omezenym ndakladim na
pocatecni a opakovaci vycvik. Dotkne se to pravdépodobné stejnou mérou vSech kategorii
provozovateld.
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6.3.9 Shrnuti ekonomického dopadu
Odhaduje se, Ze navrh agentury bude mit celkové maly ekonomicky vliv.

Véechny kategorie provozovatell véak nebudou dotéeny stejné. Nasledujici tabulka ukazuje
dopad na jednotlivé kategorie provozovatel(: tradi¢ni letecké spole¢nosti (LEG),
nizkonakladové dopravce (LCC), provozovatele charterovych letd (CHR), regiondlni
provozovatele (REG) a nakladni dopravce (CAR). V této tabulce je stfedné negativni dopad
znazornén jako ,--*, mirny negativni dopad ,-" a zanedbatelny dopad ,=". Podobné jsou
oznaceny pozitivni ekonomické dopady, od ,+" do ,++".

Tabulka 2: Shrnuti ekonomického dopadu

Prvek Ekonomicky dopad
LEG LCC CHR REG CAR

Doby letové sluzby - = - - -
Klouzava mezni hodnota doby letové sluzby =
Klouzava mezni hodnota doby sluzby béhem 14 - = - - -
dnd

Minimalni doba pravidelného odpocinku - = - - -
Prodlouzeni doby sluzby -
Daldi doba odpo¢inku v dUsledku rusivych - = - - -
rozvrhi

Doba odpocinku pro zmirnéni  G¢ink( - = -
prekracovani ¢asovych pasem

Prodlouzeni doby sluzby na zdkladé odpocinku
béhem letu

Délena letova sluzba

Letova zaloha

Zkracena doba odpocinku

Pozadavky na vycvik k prekonavani unavy -

+ + +
+ 4+
+ + +
+ o+ o+
+ + +

Celkové by dopad na naklady nizkonakladovych leteckych spole¢nosti mél byt zanedbatelny
a dopad na néklady tradi¢nich a regiondlnich leteckych spole¢nosti a nakladnich dopravcl by
mél byt omezeny. Provozovatelé charterovych letd mohou pocitit vyraznéjéi dopad na naklady
neZ ostatni kategorie provozovatel(, zejména v dlsledku zékazu pouziti sedadel v ekonomické
tridé jako zafizeni k odpocinku béhem letu, avSak to musi byt vyvazeno zvysenim bezpecnosti,
které s tim je spojeno. Pruznost zajisténa pouzitim certifikacnich specifikaci v této oblasti spolu
s prisludnymi prechodnymi opatfenimi navic poskytne provozovateldm charterovych letl
moznost vyvinout alternativni zafizeni k odpocinku béhem letu, jez bude vyhovovat jejich
ekonomickému modelu i pozadavku na vysokou jednotnou Uroven bezpecnosti.

6.4 Dopad na koordinaci a harmonizaci v oblasti regulace

Historicky byly predpisy v oblasti FTL vyvinuty vnitrostatnimi leteckymi Ufady tak, aby co
nejlépe odpovidaly provoznim modelim jejich provozovatell. To vedlo k vyrazn& odliSnym
pristupdm v celém svété i v rdmci EU. Napfiklad zemé& s velkym vnitfnim trhem a pomérné
omezenym mezinarodnim trhem (dalkovych trati) vyvinuly zdsady FTL, které mohou byt
vyrazné odliSné nez v zemich, které maji hlavné mezinarodni trh (dalkovych trati). Peclivé
studium né&kterych predpisd tretich zemi ukazuje, Ze rlzné predpisy mohou dosahovat
rovnocenné Urovné bezpecnosti vyrazné odlisnymi zplsoby. Proto nemda smysl srovnavat tyto
predpisy bod po bodu, kdyz vime, Ze napf. delSi dobu letové sluzby Ize kompenzovat
pozadavkem na delSi dobu odpocinku.
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Dalsi harmonizace v rdamci EU vsak je spole¢nym cilem vSech zainteresovanych stran vcietné
provozovatell a organizaci posddek i organizaci spotiebitell. Tento navrh agentury zlepéi
rovnost podminek v EU, a prispéje tak ke korektni hospodarské soutézi. Odstranéni
vnitrostatnich rozdilG v predpisech v oblasti FTL mezi jednotlivymi &lenskymi staty pomuze
také zabranit socidlnimu dumpingu na zakladé FTL.

Je vsak treba poukazat i na to, ze historicky predpisy tykajici se Unavy posadek nebyly
povazovany za jedno z témat harmonizace feSenych mezi agenturou a jejim hlavnim
mezinarodnim partnerem. To nam, spolu se skutecnosti, ze navrh agentury nepredstavuje
zasadni zménu stavajiciho pravidla, umoziuje konstatovat, Zze dopad tohoto navrhu na
mezinarodni koordinaci a harmonizaci je zanedbatelny.

7 Zavéry
Navrhovany pravni text je vysledkem intenzivni vymeény a diskuse ve skupiné pro predpisovou

ginnost OPS.055, dvou verejnych konzultaci (NPA a CRD) a rovn&z mnoha setkani s rlznymi
skupinami zainteresovanych stran a vnitrostatnimi leteckymi Grady.

Navrhované pravidlo zavadi vyznamna zlepseni bezpecnosti oproti platnym pravnim
predpisim EU (EU OPS - hlava Q), ma omezeny ekonomicky dopad na provozovatele z EU
a pozitivni socialni dopad a pozitivhi dopad na koordinaci a harmonizaci v oblasti
regulace na Grovni EU.

8 Sledovani, hodnoceni a dalsi vyzkum

Po zavedeni uritého pravidla je nezbytné sledovat, zda bude jeho vysledk( skuteéné
dosazeno, a to udinnym a U&elnym zplsobem. Je také nezbytné zajistit, aby byl podchycen
veskery nasledny vnéjsi vyvoj, ktery si miZe vyzadat prehodnoceni t&chto cild. Za timto
U¢elem agentura navrhuje nékolik vnéjsich i vnitfnich cyklG zpé&tné vazby, jejichz vysledky
mohou byt opét zaclenény do celého procesu jako nové navrhy. Tyto cykly zpétné vazby
zahrnuji Evropsky program bezpecnosti letectvi, bezpecnostni doporuceni komisi pro
vySetifovani nehod, poradni orgdny agentury se zastupci z ¢lenskych statl a leteckého odvétvi,
vnitrostatnich leteckych Gfadd tietich zemi, organizace ICAO a oddé&leni pro normalizaci.

V pripadé omezeni doby letu se navrhuje zavést pracovni program, ktery se bude zabyvat
Unavou a vykonnosti pilotd. Takovy program by zahrnoval dlouhodoby sbé&r Gdajl, sledovani
dopadu novych pravidel, posouzeni Uclinnosti zvladani Gnavy v ramci odvétvi a pripadné
vyzkum ke konkrétnim otazkam. Vyzkum by byl zaméfen na nasledujici, ale mozna i na dalsi
témata:

o vliv sluzeb trvajicich déle nez 13 hodin v pfiznivéjsi denni dobg,

e Vliv sluzeb trvajicich déle nez 10 hodin v méné pfiznivé denni dobg,

e Vliv sluzeb trvajicich déle nez 11 hodin u ¢leni posadky, jejichz stav aklimatizace neni
znam,

e mozny vliv vysokého poctu Usekl letu (>6) na bdélost posadky a

e vliv rudivych rozvrh na kumulativni mezni hodnoty.
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