Det Europeeiske Luftfartssikkernedsagentur

TILLAG 1 TIL UDTALELSE NR. 04/2012 — Konsekvensvurdering af lovgivning
vedrgrende

RMT.0440 (OPS.055) — (Flyvetidsbegraensninger)

TE.RPRO.00055-001 © Det Europeeiske Luftfartssikkerhedsagentur. Alle rettigheder forbeholdes.
Dette dokument er ejendomsretligt beskyttet. Kopier er ikke kontrolleret. Bekraeft status via EASA-Internet/Intranet Side 1 af 29



Indholdsfortegnelse

R = e Yo = To L1 ] = Yo 1 1 1 o [ T [ 3
2 Analyse af problemstilling 0g riSiKOVUFrdering .........coooiii i 3
2.1 Den nuveerende retlige ramme: subpart Q .......ccooiiiiiiiiiiiiii i e 3
2.2 (21T g 1 U= 1 % = 3
2.3  Sikkerhedsanalyse af havarier og alvorlige haendelser i henhold til subpart Q............ 5
2.4 Identifikation af problemer med effektiviteten af handteringen af risikoen for
treethed ved hjaelp af subpPart Q..o e 6
a0 I |V = o o [ 6
2.4.2 Tvetydighed af greenser for flyvetjenesteperioder ........coviiiiiiiiiiiiiii it 6
2.4.3 Beskyttelse mod akkumuleret treethed med FTL .....ooiiiiiii e 7
2.4.4 Beskyttelse mod akkumuleret treethed med tilbagevendende hvileperioder ........... 7
2.4.5 Beskyttelse mod traethed hos besaetningen pa natflyvninger med udvidelse .......... 7
2.4.6 Afhjaelpende foranstaltninger mod indvirkningen af forstyrrende planer pa
L= 2 1= o 7
2.4.7 Mangel pa ensartet niveau som fglge af artikel 8-bestemmelser .......................... 8
2.4.8 Treening i handtering af treethed ....... ... 8
2.4.9 Konklusion vedrgrende identificerede problemstillinger..........ccooiiiiiiiiiiiiiiiii, 8
B Ml 8
4 Lgsningsmodeller: de foreslaede bestemMmMEISEr........ccoviiiiiiieiiiieieiieeeeee e 9
LT N Y= T | o 1= o = 10
6 KONSEKVENSANAIYSE . ...ttt 11
6.1  Sikkerhedsmaessige VIFKNINGET ...ttt e e e eaae e eaaaas 11
6.1.1 Tvetydighed af greenser for flyvetjenesteperioder .........ovviiiiiiiiiiiiiiii i eeaans 11
6.1.2 Beskyttelse mod akkumuleret traethed med FTL ... 11
6.1.3 Beskyttelse mod akkumuleret treethed med tilbagevendende hvileperioder ......... 12
6.1.4 Beskyttelse mod traethed hos besaetningen pa natflyvninger ............................. 12
6.1.5 Afhjaelpende foranstaltninger mod indvirkningen af forstyrrende planer pa
L= 2 1= o 12
6.1.6 Mangel pa ensartet niveau som fglge af artikel 8-bestemmelser ........................ 13
6.1.7 Treening i handtering af treethed ......... ... 16
6.1.8 Sammendrag af sikkerhedsmaessige VIrkninger ..........coviiiiiiiiiii i eeeaaas 16
6.2 Yoot =Y LY 1 8 N [ o 1= 18
6.3  GKONOMISKE VIFKNINQET ..ottt et ettt ettt et e aeeraaeeanas 18
6.3.1 FTL-systemer og omkostninger til besaetninger .......ccovviiiiii i eeeaes 18
6.3.2 Graense for akkumuleret tjeneste i lgbet af 14 dage .......oooeiiiiiiiiiiiiiiiiiiiien, 19
6.3.3 Forbud mod udvidelse af tjeneste om Natten...........ccooiiiiiiiiii i et 20
6.3.4 Udvidelse af FDP pa grund af hvile under flyvning..........cccoooviiiiiiiiiiiieenn. 22
SRS TR T O o o L= ) i =T g =) (= 22
6.3.6 Standby i IUFtNAVN ... i e, 23
6.3.7 ANAEN STANADY ...t e 23
6.3.8 Treening i handtering af treethed ......... ... 23
6.3.9 Sammendrag af gkonomiske VIirkninger.........ccooiiiiii i e 24
6.4 Indvirkning pa samordning og harmonisering af lovgivning .............ccocviiiiiiiianen. 24
A o1 31 L0 £ o] o 1 25
8 Overvagning, evaluering og yderligere forskning ...........c.ooooeiiiiiiiii i, 25
L = 1 =T 26
1S 0 A = 11 o [T o [ = P 26

TE.RPRO.00055-001 © Det Europeeiske Luftfartssikkerhedsagentur. Alle rettigheder forbeholdes.
Dette dokument er ejendomsretligt beskyttet. Kopier er ikke kontrolleret. Bekraeft status via EASA-Internet/Intranet Side 2 af 29



t Det Europeiske Luftfartssikkerhedsagentur

RMT.0440 (OPS.055)

Flyvetidsbegraensninger
b -

1 Procedure og hgring

Formalet med denne konsekvensvurdering af lovgivning er at fastleegge, om malene for en
regelfastsaettelsesopgave er blevet naet, og om de potentielle negative virkninger samtidig er
blevet minimeret. Ved hjeelp af en gennemsigtig og evidensbaseret analyse af fordelene og
ulemperne ved de foresldede bestemmelser i forhold til de fastlagte mal sgger den at etablere
en referenceramme for drgftelser og informerede evidensbaserede beslutninger for
beslutningstagere og bergrte aktarer.

Denne konsekvensvurdering opsummerer den hidtidige analyse af flyvetidsbegraensninger og
fokuserer pa de virkninger, der forventes af denne udtalelse. I den forbindelse undersgges
virkningen af forslaget som en pakke snarere end som individuelle foranstaltninger. En analyse
af individuelle foranstaltninger og den oprindelige bredere raekke af lgsningsmodeller findes i
konsekvensvurderingen vedrgrende NPA 2010-14".

2 Analyse af problemstilling og risikovurdering
2.1 Den nuveerende retlige ramme: subpart Q

Den nuveerende retlige ramme for flyve- o0g tjenestetidsbegreensninger samt
hvilebestemmelser (FTL) er fastlagt i subpart Q? i EU-OPS. Harmoniserede bestemmelser sikrer
et mindsteniveau for sikkerhed ved at fastleegge et seet retligt bindende mindstekrav. Kun en
enkelt EU-medlemsstat anvender andre FTL-bestemmelser®. Subpart Q omfatter dog flere
tilfeelde, hvor forskellige bestemmelser geelder i forskellige medlemsstater af falgende grunde:

* Betragtning 7 i ovennaevnte forordning neevner en sakaldt garanti mod forringelser, som
tillader medlemsstaterne at bevare lovgivning, der indeholder mere fordelagtige
bestemmelser end bestemmelserne i forordning (EF) nr. 1899/2006, og indga eller bevare
kollektive overenskomstaftaler, der fastseetter bedre vilkar for s& vidt angar FTL end
subpart Q.

= Betragtning 11 i forordning (EF) nr. 1899/2006 giver medlemsstaterne mulighed for at
anvende nationale bestemmelser om FTL, nar blot de ligger inden for de maksimums- og
minimumsgraenser, der er fastsat i subpart Q.

= Visse elementer af FTL er ikke omhandlet i subpart Q. Det drejer sig om bestemmelser om
udvidelse af en flyvetjenesteperiode (FDP) pa grund af opdelt tjeneste, bestemmelser om
udvidelse af FDP pa grund af hvile under flyvning, hvilebestemmelser for at kompensere for
virkningen pa beseetningsmedlemmer af tidszoneforskelle, reducerede hvileperioder og
bestemmelser om standby. For disse elementer kan medlemsstaterne vedtage eller
opretholde bestemmelser, indtil der er fastlagt feellesskabsbestemmelser, i henhold til
artikel 8, stk. 4, i forordning (EF) nr. 1899/2006.

2.2 Bergrte aktgrer
Der er identificeret virkninger for fglgende aktgrer:

* rejsende pa grund af den positive indvirkning pa sikkerheden

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

Subpart Q — Flyve- og tjenestetidsbegreensninger samt hvilebestemmelser, bilag 111 til Kommissionens forordning
(EF) nr. 859/2008 af 20. august 2008 om aendring af Radets forordning (E@F) nr. 3922/91 om harmonisering af
tekniske krav og administrative procedurer inden for civil luftfart.

3 Det Forenede Kongerige anvender CAP 371, en vejledning i kravene for at undgé traethed hos flyvebesaetninger.
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* beseetningsmedlemmer pa& grund af den positive indvirkning pa sikkerheden og de
potentielle sociale virkninger

* Europa-Kommissionen pa grund af den potentielle virkning af administrative procedurer,
der fglger af anmodninger om fravigelser i overensstemmelse med artikel 14, stk. 6, i
forordning (EF) nr. 216/2008

= agenturet pa grund af den potentielle virkning af administrative procedurer, der falger af
anmodninger om undtagelser i overensstemmelse med artikel 22, stk. 2, i forordning (EF)
nr. 216/2008 og anmodninger om fravigelser i overensstemmelse med artikel 14, stk. 6.

For at vurdere omfanget af virkninger, som de potentielle eendringer af ordninger for
flyvetidsbegreensninger forarsager, er det vigtigt, at de forskellige typer luftfartsforetagender
identificeres pa grundlag af deres forretningsmodel.

Med henblik pa denne konsekvensvurdering har agenturet identificeret falgende kategorier af
luftfartsforetagender, idet det dog erkendes, at disse kun er modeller, og at et specifikt
luftfartsforetagende i praksis muligvis ikke falder ind under preecist én af disse kategorier eller
omvendt falder ind under flere kategorier.

= Etablerede luftfartsselskaber (LEG):
e lange og korte distancer
¢ hovedlufthavnsaktiviteter
o fartplaner.

= Lavprisflyselskaber (LCC):
e korte distancer
o fartplaner
o flyvninger om dagen
e punkt til punkt.

= Charterselskaber (CHR)
e korte og lange distancer
e kun gkonomisseder
e ingen fartplaner
e punkt til punkt.

= Regionale luftfartsselskaber (REG)
e korte distancer
¢ hovedlufthavnsaktiviteter
o flyvninger om dagen
o fartplaner.

» Luftfragtselskaber (CAR)
e blanding af lange og korte distancer
¢ hovedlufthavnsaktiviteter
o fartplaner

e betydelig andel af natflyvninger.
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2.3 Sikkerhedsanalyse af havarier og alvorlige heendelser | henhold til
subpart Q

Havarier og alvorlige haendelser er vigtige indikatorer. Som et fgrste skridt er det derfor vigtigt
at undersgge disse data, da de kan give et indtryk af de potentielle fordele ved en andring af
bestemmelserne. En aendring af bestemmelserne kan forbedre handteringen af risikoen for
treethed og dermed i fremtiden reducere antallet af havarier og alvorlige haendelser ved at
minimere bidragende faktorer, som f.eks. forringet ydeevne og menneskelige fejl.

Ved indsamling af data er det afggrende kun at indsamle data om sadanne havarier og
heendelser, som de foresldede bestemmelser kan pavirke. Agenturets afdeling for
sikkerhedsanalyse har derfor udtrukket data fra den europaeiske centrale database (ECR) ved
hjeelp af fglgende kriterier:

= fastvingede fly registreret i EASA-land

» erhvervsmaessig lufttransport

= perioden 2000-2010

= fritekst indeholdende ordene "treethed hos besaetning".

Perioden pa 10 ar blev valgt for at inkludere havarier og heendelser, der er fundet sted under
de seneste nationale flyve- og tjenestetidsbegreensninger samt hvilebestemmelser (FTL), som
EU-OPS i et vist omfang er baseret pa, saledes at konteksten kan sammenlignes med
konteksten under den nuvaerende EU-OPS subpart Q. Subpart Q har kun veeret geeldende
siden 2008.

Havarier og heendelser, der er forekommet uden for EU's retlige ramme, indgar ikke i denne
analyse, da FTL-bestemmelserne varierer bredt og i mange tilfeelde er under revision. For at
vurdere de potentielle sikkerhedsfordele i forbindelse med en bestemmelse er det afggrende
kun at se pa sager, der faktisk kan pavirkes af EU-lovgivning.

Ved vurderingen af disse data skal det neevnes, at fokus p& tekst, der specifikt naevner
"treethed hos beseetningen”, betyder, at "treethedsrelaterede" heendelser kan blive overset.
Man kunne ogsd have anvendt udtrykket "menneskelig fejl", da treethed kan medvirke til
menneskelige fejl, men der ville s& have veaeret risiko for at overvurdere antallet af
treethedsrelaterede  haendelser. Mange Iluftfartsforetagender arbejder desuden i
overensstemmelse med kollektive overenskomstaftaler med besaetningerne, som indeholder
yderligere afhjeelpende foranstaltninger ud over de retlige krav i subpart Q (eller nationale
bestemmelser), hvilket kan forklare det forholdsvist lave antal identificerede haendelser (se
nedenfor). Endelig er treethed et problem, der traditionelt ikke indberettes i fuld udstraekning
af flyvebesaetningen, da det generelt er vanskeligt (selv) at vurdere traethed.

Ved at benytte denne forholdsvist konservative tilgang har agenturet fundet to havarier og
otte alvorlige haendelser, der involverede tre dgdsfald. 1 begge havarier handlede besaetningen
dog uden for de fastlagte greenser. | det ene tilfaelde blev FDP'en overskredet med naesten tre
timer, og i det andet tilfeelde overholdt bessetningen ikke minimumshvileperioden. Disse
havarier viser derfor, at tilsyn i forbindelse med bessetningens treethed er lige sa vigtigt som
selve bestemmelserne.

Havarirapporten om en alvorlig heendelse viser, at sader pa gkonomiklasse til hvile under
flyvning muligvis ikke er egnede som facilitet til hvile under flyvning. Det er taget i betragtning
i udviklingen af de foresldede bestemmelser.

Generelt indeholder disse data en reekke kendsgerninger, der er vigtige i forbindelse med
treethed, men

= dataene er statistisk utilstreekkelige til, at potentielle fordele ved sendrede bestemmelser
kan udledes direkte
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= dataene er statistisk utilstreekkelige til at afslgre nuveerende og fremtidige sikkerhedsrisici,
navnlig da flere treethedsrisici kan veere tilslgret af haendelser, som skyldes menneskelige
fejl, eller da de slet ikke afspejles i disse data.

Analysen har pa den anden side vist, at visse elementer skal vurderes ngje:

= Der er begraensninger i det nuveerende rapporteringssystem. Der er f.eks. ingen kode i ECR
til "traethed hos besesetningen”, og sggningen ma derfor baseres pa fritekst.

= | havarier og heendelser relateret til menneskelige fejl kan treethed have veeret en
medvirkende faktor. Der er dog ingen dokumentation for omfanget af dette.

* Selve manglen pa relaterede rapporter om havarier og hendelser udelukker ikke
muligheden for eksisterende sikkerhedsproblemer, selv om rapporterne er ngjagtige.

Agenturet valgte derfor at benytte en proaktiv og prognostisk tilgang ved at basere
udviklingen af EASA's FTL-bestemmelser p& en procedure for fareidentifikation og
sikkerhedsrisikovurdering, der tager hensyn til ovennaevnte argumenter og ikke kun analyserer
tidligere data. | det fglgende afsnit beskrives denne tilgang og de identificerede mangler i de
nuveerende retlige rammer (“subpart Q").

2.4 Identifikation af problemer med effektiviteten af handteringen af
risikoen for traethed ved hjeelp af subpart Q

2.4.1 Metode

Formalet med regelfastseettelsesopgaven er at gennemga flyve- og
tjenestetidsbegraensningerne samt hvilebestemmelserne i subpart Q pa baggrund af relevante
nylige og offentligt tilgeengelige videnskabelige og/eller medicinske undersggelser/evalueringer
og operationelle erfaringer.

Som anfegrt i det foregdende afsnit skaber de indberettede havarier og hezendelser ikke et
tilstreekkeligt grundlag for at wvurdere sikkerhedsniveauet for EU's nuveerende FTL-
bestemmelser (“subpart Q"). For at sikre en omfattende gennemgang og identificere evt.
utilstreekkelig handtering af risikoen for treethed i subpart Q har regelfastsaettelsesgruppen
vedtaget fglgende metode:

1. identifikation af alle mulige farer i forbindelse med traethed hos bessetningen

2. identifikation af almene afhjselpende foranstaltninger vedrgrende disse farer

3. identifikation af, om og hvordan disse afhjeelpende foranstaltninger er omhandlet i en
bestemt subpart Q-bestemmelse

4. identifikation af andre mulige afhjaelpende foranstaltninger ud over foranstaltningerne i
subpart Q, for sa vidt de er videnskabeligt dokumenterede og baseret pa operationel
erfaring

5. anvendelse af subpart Q-bestemmelserne og de specifikke afhjeelpende foranstaltninger
identificeret i punkt 4 som grundlag for agenturets forslag (se kapitel 4).

De folgende afsnit opsumerer de vigtigste problemstillinger, der er identificeret i ovennaevnte
procedure (trin 1 til 4). Hele tabellen over farer og afhjeelpende foranstaltninger findes i afsnit
9.2 i NPA 2010-14. De specifikke forslag, der er udformet for at lgse disse problemer, findes i
kapitel 4.

2.4.2 Tvetydighed af greenser for flyvetjenesteperioder

Den grundleeggende veerdi med 13 timer for FDP'er, der starter pa den mest gunstige tid pa
dagen, blev indfgrt i subpart Q som resultat af arbejdsmarkedsforhandlinger og udviklingen af
FTL over mange ar. Drgftelserne i regelfastsaettelsesgruppe OPS.055 med aktagrer og eksperter
viste tydeligt, at der er bred stgtte i industrien til denne greense. Den grundleeggende
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maksimale FDP pa 13 timer bgr reduceres som en funktion af tiden pa dagen og det antal
sektorer, der flyves. | henhold til bemeerkningerne fra nogle aktgrer kan den nuveerende
metode til beregning af maksimal FDP i subpart Q fare til en vis tvetydighed* med hensyn til
det praecise omfang, hvori den maksimale FDP geelder under visse omsteendigheder.

2.4.3 Beskyttelse mod akkumuleret treethed med FTL

Den nuveerende graense pa 190 timers tjeneste i lgbet af 28 dage er acceptabel for
medlemmerne af regelfastseettelsesgruppen og i henhold til forskellige videnskabelige
rapporter og evalueringer (f.eks. Moebus-rapporten fra 2008, s. 14). Moebus-rapporten
anbefaler desuden, at en ny graense pa 100 timers tjeneste i lgbet af 14 dage indfgres med det
formal at undga mulig akkumulering af disse 180 timer pa 21 dage (3 uger x 60 timer). De
nuvaerende CAP 371-bestemmelser indeholder ogsa en sadan greense for tjeneste i lgbet af en
periode pa 14 dage.

Hvad angar den akkumulerede greense pa 900 flyvetimer pr. kalenderar, papeges det i
Moebus-rapporten (2008, s. 14), at dette i praksis kan fgre til 1 800 flyvetimer i Igbet af 18 pa
hinanden fglgende maneder.

2.4.4 Beskyttelse mod akkumuleret treethed med tilbagevendende hvileperioder

Kravet i subpart Q om en ugentlig hvileperiode pa 36 timer, herunder to lokale neetter, hvor
der hgjst er 168 timer mellem slutningen p& den ene og starten pa den naeste, accepteres
generelt af aktgrerne som en effektiv afhjeelpende foranstaltning til modvirkning af
akkumuleret traethed. Dette understgttes ogsa af den videnskabelige litteratur. Videnskabelige
undersggelser viser, at to neetters restituerende sgvn typisk er pakraevet for at genoptage den
oprindelige sgvnstruktur samt ydeevne og arvagenhed i vagen tilstand [Rosekind, 1997, s. 6].
Dinges [Principles and guidelines for duty and rest scheduling in Commercial Aviation "NASA
Study", 1996] angiver, at den tjenestefrie periode til restituering som standard bgr veere pa
mindst 36 sammenhangende timer og omfatte to sammenhaengende neetters sgvn til
restituering indenfor en periode pa syv dage.

Effektiviteten af denne bestemmelse afhaenger ogsa af, hvor godt den anden nats sgvn
beskyttes. Moebus-rapporten (2008, s. 26) anbefaler, at den nuveerende undtagelse i subpart
Q, som tillader fremmgde kl. 04.00 efter den ugentlige hvileperiode, hvis den ugentlige
hvileperiode har en varighed p& mindst 40 timer, udgar.

2.4.5 Beskyttelse mod treethed hos besaetningen pa natflyvninger med udvidelse

I henhold til subpart Q er den maksimale FDP ved natflyvning for 1-2 sektorer pa 11 timer og
omfatter mulighed for en planlagt udvidelse to gange om ugen. Denne udvidelse er begraenset
afheaengigt af antallet af sektorer og bergringen af WOCL (Window of Circadian Low). For en
FDP med to sektorer, som starter pa den mest ugunstige tid pa dagen, er graensen fastsat til
11 timer og 45 minutter.

Forskellige videnskabelige rapporter [Goode, Spencer og Powell] peger hen imod en
begreensning af muligheden for udvidede natflyvninger. | den videnskabelige analyse af NPA
2012-14 foreslas det, at udvidelse af tjeneste ikke tillades pa natflyvninger.

2.4.6 Afhjeelpende foranstaltninger mod indvirkningen af forstyrrende planer pa
treethed

Et bessetningsmedlems tidsplan betragtes som treettende, hvis den omfatter en FDP eller en
kombination af FDP'er, der starter, slutter eller bergrer en del af dggnet, som forstyrrer
muligheden for at sove i det optimale tidsrum for sgvn. Dette afhjeelpes i subpart Q kun ved at

4 Beregningen af maksimal FDP med bergring af WOCL giver f.eks. forskellige resultater, afhaengigt af om

sektorreduktion anvendes fer eller efter reduktionen pa grund af WOCL-bergring.
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reducere FDP, som bergrer WOCL, men de nuvarende FTL-bestemmelser kompenserer ikke
for den akkumulerede virkning af afbrudt sgvn. Eksperter® anbefaler, at denne beskyttelse
forgges. Den nuveerende CAP 371-bestemmelse indeholder ogsa yderligere beskyttelse.

2.4.7 Mangel pa ensartet niveau som fglge af artikel 8-bestemmelser

Selv om subpart Q har veaeret et vigtigt skridt i indsatsen for at opnd harmoniserede
sikkerhedsstandarder pa et hgjt niveau, er der indtil nu ikke opnaet harmonisering af alle FTL-
aspekter som fglge af omradets komplekse karakter. Indfgrelse af ensartede krav for alle dele
af FTL skal sikre ensartede sikkerhedsstandarder pa tveers af alle EU27+4-lande. | gjeblikket
er fglgende vigtige dele af bestemmelserne omhandlet i nationale bestemmelser:

» udvidelse af FDP pa grund af hvile under flyvning
= opdelt tjeneste

= standby

» reducerede hvileperioder

»= hvile, som kompenserer for tidszoneforskelle.

2.4.8 Treaening i handtering af treethed

Videnskabelige undersggelser og operationelle erfaringer viser, at virkningen af treethed kan
variere afhaengigt af individuelle forhold. Der findes forskellige strategier til handtering af
treethed, og Alexander Gundel® foresl&r derfor, at treening i handtering af treethed geres
obligatorisk. Den geaeldende subpart Q indeholder ingen krav om treening i handtering af
treethed.

2.4.9 Konklusion vedrgrende identificerede problemstillinger

Med stgtte fra regelfastseettelsesgruppe OPS.055 har agenturet udviklet lgsningsmodeller for
ovennaevnte problemstillinger. Disse lgsningsmodeller er lgbende blevet drgftet i gruppen og
med offentligheden via Notice of Proposed Amendment NPA 2010-14 og Comment-Response
Document (CRD) 2010-14. Det endelige resultat af denne hgringsproces er det forslag til
bestemmelser, der ledsager denne udtalelse, jf. kapitel 4. Analysen af virkningerne af forslaget
sammenlignet med subpart Q findes i kapitel 6.

3 Maéal
Malet med denne regelfastseettelsesopgave er ifglge kommissoriet at:

= gennemga flyve- og tjenestetidsbegraensningerne samt hvilebestemmelserne i subpart Q

* gennemgd de omrader/punkter i EU-OPS subpart Q, som i gjeblikket er underlagt nationale
bestemmelser i henhold til artikel 8, stk. 4, i Radets forordning (E@F) nr. 3922/91 (f.eks.
udvidede FDP'er med udvidet flyvebesaetning, opdelt tjeneste, krydsning af tidszoner,
reduceret hvile og standby)

» inddrage alle relevante nylige og offentligt tilgeengelige videnskabelige og/eller medicinske
undersggelser/evalueringer og operationelle erfaringer samt konklusioner af drgftelser
vedrgrende subpart Q i Udvalget for Luftfartssikkerhed, relevante bemaerkninger til NPA
2009-02, erfaringer fra anmodninger om undtagelser fra subpart Q, eendrede ICAO SARP'er

CRD 2010-14, tilleeg Ill. Videnskabelige rapporter: 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, tilleeg Ill. Videnskabelige rapporter: 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 —
Alexander Gundel.
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og den internationale udvikling, herunder navnlig resultatet af arbejdet i ICAO's taskforce
om Fatigue Risk Management System.

4 Lgsningsmodeller: de foresldede bestemmelser

For at opfylde de mal, der er beskrevet i kapitlet ovenfor, og omhandle de problemstillinger,
der er identificeret i kapitel 2.4, har regelfastsaettelsesgruppe OPS.055 udviklet en raekke
lasningsmodeller. Disse lgsningsmodeller er baseret pa den tilgang til identifikation af farer i
forbindelse med treethed og risikohandtering, der er beskrevet i NPA 2010-14. | NPA 2010-14
fremlaegges den foretrukne Igsningsmodel, som er blevet drgftet og tilpasset i CRD 2010-14 ud
fra aktgrernes input og rapporter fra eksperter.

Ud fra reaktionerne pa CRD 2010-14 har agenturet udarbejdet falgende detaljerede forslag til
bestemmelser. Tabel 1 er en oversigt over de centrale elementer i forslaget. Af hensyn til
leesbarheden og for at bevare fokus pa de vigtigste sikkerhedsspgrgsmal neevnes visse
eendringer ikke i tabellen. For en udfgrlig og detaljeret beskrivelse af de foreslaede eendringer
henvises til det forklarende notat vedrgrende denne udtalelse.

Tabel 1: Vigtigste elementer i de foresldede bestemmelser i forhold til den
nuvarende lovgivning (subpart Q)

FTL-element Nuveaerende subpart Q EASA's udtalelse om FTL
Flyvetjenesteperioder | Defineres ved hjeelp af en formel, Defineres ved hjeselp af en tabel,
som tager hensyn til som tager hensyn til
mgdetidspunkt, antal sektorer og mgdetidspunkt, antal sektorer og
WOCL, f.eks. 13 timer om dagen, WOCL. Tal er baseret pa subpart Q
11 timer om natten med 1-2
sektorer
Rullende tidsgreense - Ingen EU-krav 1 000 timers flyvetid i 12 pa
for flyvetid hinanden fglgende
kalendermaneder
Rullende greense for - Ingen EU-krav 110 tjenestestimer pr. 14 pa
tjenestetid pr. 14 hinanden fglgende dage
dage
Minimumshvileperiode | 36 timer med 2 lokale naetter. 36 timer med 2 lokale neetter; 48
Mgdetid kl. 04.00 tillades, hvis timer to gange om maneden.
hvile er =40 timer Mgdetid kl. 06.00
Udvidelse af FDP To gange om ugen med 1 time To gange om ugen med 1 time,
men ikke om natten
Yderligere hvile pa - Ingen EU-krav y Ir'_ndf;arelse af en definition af
tidlig start, sen ankomst og
grund af forstyrrende -
laner nattjeneste.
P - Yderligere hvile efter 2
nattjenester: 48 timers ugentlig
hvile i stedet for 36 timer ugentlig
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hvile.
- Afhjeelpning af virkningen af
overgange mellem tidlig til sen og
sen til tidlig: en yderligere nats
hvile p& hjemmebasen
Hvile for at afhjeelpe - (artikel 8, dvs. ikke- Harmoniserede og fleksible krav
virkningerne af harmoniseret bestemmelse i via certificeringsspecifikationer
tidszonekrydsning EU)
Udvidelse af FDP pa - (artikel 8, dvs. ikke- Harmoniserede og fleksible krav
grund af hvile under harmoniseret bestemmelse i via certificeringsspecifikationer
flyvning EV)
Opdelt tjeneste - (artikel 8, dvs. ikke- Harmoniserede og fleksible krav
harmoniseret bestemmelse i via certificeringsspecifikationer
EVU)
Standby - (artikel 8, dvs. ikke- Harmoniserede og fleksible krav
harmoniseret bestemmelse i via certificeringsspecifikationer
EV)
Reducerede - (artikel 8, dvs. ikke- Harmoniserede og fleksible krav
hvileperioder harmoniseret bestemmelse i via certificeringsspecifikationer
EV)
Krav vedrgrende - Ingen EU-krav Luftfartsforetagende skal levere
traening i handtering traening
af treethed

5 Anvendt metode

EASA's foresldede FTL-bestemmelser analyseres i forhold til den nuvaerende lovgivning
(subpart Q). Fglgende typer virkninger tages i betragtning: sikkerhedsmeessige virkninger,
sociale virkninger, gkonomiske virkninger og indvirkninger pa samordning og harmonisering af
lovgivning.’

Som drgftet i afsnit 2.3 kunne vurderingen af sikkerhedsvirkningerne i forbindelse med
denne konsekvensvurdering ikke baseres pa statistiske data vedrgrende havarier og
heendelser, da der ikke er forekommet et statistisk signifikant antal havarier og haendelser for
luftfartsforetagender fra EASA-lande. Kommissoriet for regelfastsaettelsesgruppen fastlaegger
desuden, at vurderingen skal baseres pa relevante nylige og offentligt tilgeengelige
videnskabelige og/eller medicinske undersggelser/evalueringer og operationelle erfaringer
samt konklusioner af drgftelser vedrgrende subpart Q i Udvalget for Luftfartssikkerhed.

I denne konsekvensvurdering vurderes sikkerhedsvirkningerne derfor ud fra to primaere
elementer: gennemgang af videnskabelig dokumentation og operationelle erfaringer.

7 EASA's standardmetode i forbindelse med konsekvensvurdering af lovgivning (WI.RPRO.00046-002) omfatter ogsa

forhold vedrgrende miljg og proportionalitet. Der er dog ikke identificeret problemstillinger i forbindelse med disse
forhold.
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Med hensyn til gennemgangen af videnskabelig dokumentation har medlemmerne af
regelfastseettelsesgruppe OPS.055 indgivet en omfattende liste over videnskabelige
undersggelser, rapporter og evalueringer, som omfatter mere end 200 punkter (se Bibliografi),
til agenturet. | en grundig proces drgftede regelfastsaettelsesgruppen hver lgsningsmodel med
henblik pa at fastlaeegge, hvilken videnskabelig undersggelse der kunne dokumentere stgtte
eller forkastelse af hver lgsningsmodel. De undersggelser, der neevnes i kapitlet om
sikkerhedsvirkningen, er identificeret pa denne made. Agenturet gennemgik derefter
dokumentationen i disse undersggelser og drgftede med gruppen, om de var relevante for
lgsningsmodellerne. Et grundleeggende problem i denne proces var, at der ikke findes en
undersggelse, som vurderer effektiviteten af subpart Q som helhed og under alle typer
operationer. Der findes dog et bredt udvalg af videnskabelig litteratur om bestemte krav i
subpart Q. Der blev identificeret en raekke spgrgsmal, hvor der ikke findes en videnskabelig
undersggelse, som kunne vejlede regelfastseettelsesgruppen. Disse spgrgsmal er anfert i
kapitel 8.

Med hensyn til de gkonomiske virkninger begraenser FTL-systemer den made, hvorpa
luftfartsselskaber kan planleegge besaetninger for at afhjeelpe farer i forbindelse med treethed.
De afhjeelpende foranstaltninger omfatter flyve- og tjenestetidsbegraensninger, bestemmelser
om minimumshvileperioder og andre begraensninger. De mest umiddelbare gkonomiske
virkninger af disse foranstaltninger vedrgrer besaetningernes produktivitet og det antal
beseetningsmedlemmer, der kreeves til en bestemt type operation. Denne
konsekvensvurdering fokuserer indledningsvis pa de potentielle virkninger pa besaetningernes
produktivitet. Afsmittende virkninger pa kapitalanvendelse og konkurrenceevne vurderes ikke.

Den made, hvorpa forskellige FTL-systemer pavirker luftfartsselskaber, afhaenger i hgj grad af
de ruter, de flyver, og de tjenesteplaner, de benytter, hvilket afhaenger af deres
forretningsmodel. | en relevant analyse af de gkonomiske virkninger ma& der derfor skelnes
mellem forretningsmodeller.

Inden for rammerne af denne konsekvensvurdering har det ikke vaeret muligt at inddrage de
reelle tidsplaner og tjenesteplaner for alle europeeiske luftfartsselskaber eller et repraesentativt
udsnit af dem, og derfor har agenturet undersggt bestemte forretningsmodeller og analyseret
indvirkningen pa et modeluftfartsselskab.

De potentielle sociale virkninger er sa vidt muligt identificeret med hjeelp fra
regelfastsaettelsesgruppen. Dette kan omfatte virkninger pa beskaeftigelsesforhold, herunder
virkninger pa sundhed, der skal tages i betragtning.

6 Konsekvensanalyse

6.1 Sikkerhedsmeessige virkninger

6.1.1 Tvetydighed af greenser for flyvetjenesteperioder

Metoden til beregning af maksimal FDP i subpart Q har angiveligt fart til en vis tvetydighed
med hensyn til det preecise omfang, hvori den maksimale FDP geelder under visse
omsteendigheder. Agenturets forslag fjerner denne tvetydighed ved at indfgre en overskuelig
FDP-tabel som funktion af mgdetidspunkt og det antal sektorer, der flyves. Ved at benytte en
mere restriktiv fortolkning af formlen i subpart Q vurderes det, at agenturets forslag forbedrer
sikkerheden i forhold til de nuveerende bestemmelser i subpart Q.

6.1.2 Beskyttelse mod akkumuleret treethed med FTL

I nogle videnskabelige evalueringer (Moebus-rapporten og den ekspert, der kommenterede
NPA 2010-14) anbefales det, at en ny greense pa 100 timers tjeneste i lgbet af 14 dage
indfgres med det formal at undgad mulig akkumulering af disse 180 timer pa 21 dage (3 uger X
60 timer). De nuvaerende CAP 371-bestemmelser indeholder en saddan greense for tjeneste i
lgbet af en periode pad 14 dage. Agenturets forslag indfgrer en greense for 14 dage (dog pa 110

TE.RPRO.00055-001 © Det Europeeiske Luftfartssikkerhedsagentur. Alle rettigheder forbeholdes.
Dette dokument er ejendomsretligt beskyttet. Kopier er ikke kontrolleret. Bekraeft status via EASA-Internet/Intranet Side 11 af 29



t Det Europeiske Luftfartssikkerhedsagentur

RMT.0440 (OPS.055)

Flyvetidsbegraensninger
b -

timer). Da der ikke foreligger endelig videnskabelig dokumentation for antallet af timer,
vurderes en glidende greense at veere en sikkerhedsforbedring®.

Hvad angar den akkumulerede greense p& 900 flyvetimer pr. kalenderar, papeges det i
Moebus-rapporten (2008, s. 14), at dette i praksis kan fgre til 1 800 bloktimer i lgbet af 18 pa
hinanden fglgende maneder. Dette kan ske, hvis den starste del af de 900 timer planleegges
ved udgangen af et kalenderar og ved begyndelsen af det neeste (se Figur 1, 20). Agenturets
forslag forhindrer denne ekstreme mulighed ved at tilfgje en rullende graense pa 1 000
flyvetimer i 12 pa hinanden falgende maneder.

6.1.3 Beskyttelse mod akkumuleret treethed med tilbagevendende hvileperioder

Moebus-rapporten (2008, s. 26) anbefaler, at den nuveerende undtagelse i subpart Q, som
tillader fremmgde kl. 04.00 efter den ugentlige hvileperiode, hvis den ugentlige hvileperiode
har en varighed pa mindst 40 timer, udgar. Videnskabelige undersggelser [Simons og Valk,
1997] har ogsa pavist virkningen pa sgvnvarigheden af tidlig veekning. En forkortet anden
lokal nat reducerer derfor klart effektiviteten af den forleengede hvileperiode til restituering.

Agenturet foreslar, at wundtagelsen i subpart Q wudgéar, idet medlemmerne af
regelfastseettelsesgruppen er enige om, at denne undtagelse i alvorlig grad forringer
bestemmelsen om en ugentlig hvileperiode. Det vurderes derfor, at agenturets forslag
forbedrer sikkerheden i forhold til de nuveerende bestemmelser i subpart Q.

6.1.4 Beskyttelse mod treethed hos besaetningen pa natflyvninger

Den maksimale FDP ved natflyvning for 1-2 sektorer er pa 11 timer og omfatter mulighed for
en planlagt udvidelse to gange om ugen. Denne udvidelse er begreenset afhaengigt af antallet
af sektorer og bergringen af WOCL.

Agenturets forslag er kvalitativt baseret pa forskellige videnskabelige rapporter [Powell et al.,
2008; Spencer og Robertson, 1999; Spencer og Robertson, 2000; Spencer og Robertson,
2002]. Det foreslar, at muligheden for udvidelse begreenses for natflyvninger. | den
videnskabelige analyse af NPA 2012-14 foreslas det, at udvidelse af tjeneste ikke tillades pa
natflyvninger, hvorimod udvidelse om dagen betragtes som ikke-veaesentlig. EASA’s forslag til
FTL forbedrer derfor sikkerheden pa dette omrade.

6.1.5 Afhjeelpende foranstaltninger mod indvirkningen af forstyrrende planer pa
treethed

Et bessetningsmedlems tidsplan betragtes som treettende, hvis den omfatter en FDP eller en
kombination af FDP'er, der starter, slutter eller bergrer en del af dggnet, som forstyrrer
muligheden for at sove i det optimale tidsrum for sgvn.

Dette afhjaelpes i subpart Q kun ved at reducere FDP, som bergrer WOCL. Eksperter®
anbefaler, at denne beskyttelse gges. De eksisterende CAP 371-bestemmelser tilbyder
desuden yderligere beskyttelse ved at begraense antallet af pa hinanden fglgende forstyrrende
FDP'er. EASA's foresldede FTL-bestemmelser omfatter derfor yderligere beskyttelse mod
forstyrrende planer i certificeringsspecifikationer (CS FTL.1.235) i form af en udvidet forleenget
hvileperiode til restituering. En begraensning af det sammenhaengende antal af sadanne
tjenester er derfor muligvis ikke den mest effektive afhjeelpende foranstaltning til at
kompensere for det sgvntab, der kendetegner sadanne tjenester. En begreensning af det

CRD 2010-14, tilleeg Ill. Videnskabelige rapporter: 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 og Philippe Cabon.

CRD 2010-14, tillaeg I11. Scientists Reports: 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, Alexander Gundel and Mick Spencer.
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sammenhaengende antal af f.eks. tidlige starter kunne tilskynde luftfartsforetagenderne til at
planleegge overgange mellem tidlige starter og nattjenester eller sene afslutninger, nar
graensen for f.eks. tidlig start er naet. Overgange mellem forskellige typer forstyrrende planer
er ogsa treettende. | henhold til forslaget skal den forleengede hvileperiode til restituering
udvides, hvis der planlaegges fire eller flere sddanne tjenester. Hvis en overgang fra en sen
afslutning/nattjeneste til en tidlig start planlaegges for et besaetningsmedlem pa hjemmebasen,
skal hvileperioden mellem de to FDP'er omfatte en lokal nat.

Denne forholdsregel skal forhindre akkumulering af treethed som fglge af afbrudt nattesgvn i
flere pa hinanden falgende dggn. Agenturets forslag forbedrer derfor sikkerheden pa dette
omrade.

6.1.6 Mangel pa ensartet niveau som fglge af artikel 8-bestemmelser

| gjeblikket er en raekke vigtige FTL-elementer underlagt nationale bestemmelser. En
harmoniseret standard for disse bestemmelser vil medvirke til at skabe et ensartet hgjt
sikkerhedsniveau. Dette afsnit omhandler sikkerhedsaspekterne af de foresldede bestemmelser
vedrgrende de forhold, der i henhold til den nuveerende retlige ramme er underlagt
medlemsstaternes befgjelser, jf. afsnit 2.1. Certificeringsspecifikationer (CS) er valgt som
lovgivningsredskab med henblik p& at sikre fremtidig harmonisering. Der sikres fleksibilitet,
hvis medlemsstaterne gnsker at godkende individuelle Igsninger, der tager hensyn til
specifikke operationelle behov. Denne Igsning begr have minimal indvirkning pa
omkostningerne, fordi luftfartsforetagender kan foresla individuelle specifikationssystemer for
flyvetid for netop deres type operation, hvis der pavises et tilsvarende sikkerhedsniveau.
Harmonisering sikres dog ved agenturets indgriben i godkendelsesprocessen. Denne tilgang
sikrer tilstreekkelig fleksibilitet, samtidig med at omkostningsvirkningen begraenses, og
sikkerhedsstandarderne harmoniseres pa et hgjt niveau.

. Krydsning af tidszoner

Det komplekse problem med traethed som faglge af hurtige overgange mellem tidszoner,
sakaldt "jet lag", og hvordan afhjeelpende foranstaltninger mod denne type treethed kan
indarbejdes i FTL-bestemmelser, omfatter tre elementer. For det farste den tid, der er
ngdvendig for at resynkronisere kroppens indre ur med den lokale tid — betegnet som
"akklimatisering" i denne udtalelse. For det andet virkningen af ikke at vaere akklimatiseret pa
den maksimale FDP. Og endelig den tid, der er ngdvendig til restituering efter de treettende
virkninger af afsynkroniseringen af kroppens indre ur i forhold til den lokale tid pa
hjemmebasen ved tilbagevenden efter sddanne turnusser.

Spgrgsmalet om akklimatisering er omhandlet i denne udtalelse med en definition i en tabel.
Tabellen bevarer forudssetningen i subpart Q om, at besaetningsmedlemmer antages at veere
akklimatiserede til den lokale tid pa deres hjemmebase i 48 timer. Der findes tre forskellige
akklimatiseringstilstande, nemlig akklimatiseret til lokal tid i tidszonen for afgangsstedet,
ukendt akklimatiseringstilstand, nar kroppens indre ur forsgger at indhente den lokale tid efter
hurtig tidszoneovergang, og akklimatiseret til tidszonen for bestemmelsesstedet. Den
foresldede definition er baseret pa videnskabelige anbefalinger®®.

Efter en betydelig tidszonekrydsning er der en periode pa ca. to dage, hvor et
beseetningsmedlem ma betragtes som "delvist" akklimatiseret til hjemmmetid [Spencer, 2011]. |
denne periode og for at fastlaegge en simpel regel foreslas det, at FDP-graenserne baseres pa
hjemmetiden. Efter denne indledende periode og afhaengigt af varigheden og retningen af
overgangen er der en periode pa en, to eller tre dage, hvor det er vanskeligt at forudsige
dggnrytmens amplitude og fase [Spencer, 2011]. Her vurderes besaetningsmedlemmer at

10 CRD 2010-14, tilleeg 111. Videnskabelige rapporter: 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.

TE.RPRO.00055-001 © Det Europeeiske Luftfartssikkerhedsagentur. Alle rettigheder forbeholdes.
Dette dokument er ejendomsretligt beskyttet. Kopier er ikke kontrolleret. Bekraeft status via EASA-Internet/Intranet Side 13 af 29



t Det Europeiske Luftfartssikkerhedsagentur

RMT.0440 (OPS.055)

Flyvetidsbegraensninger
b -

veere i ukendt akklimatiseringstilstand. | den periode benyttes der en forsigtig tilgang, og FDP-
greensen fastleegges pa samme made, som hvis bessetningsmedlemmerne hele tiden befinder
sig pa det mest ugunstige starttidspunkt pa dagen.

Den tid, der er ngdvendig til restituering efter en sddan afsynkronisering af kroppens indre ur,
er anfart i en tabel i CS FTL.1.235. Resultatet af denne tabel er restitueringsneetter pa
hjemmebasen udtrykt som en funktion af den maksimale tidsforskel i forhold til hjemme i lgbet
af perioden veek fra hjemmebasen og den samlede periode veek fra hjemmebasen. Tabellen er
en strogmlinet tilpasning af anbefalingerne fra Moebus-rapportens forfattere. Tabellen er
e&endret, sd den omfatter en minimumshvileperiode pad hjemmebasen, som teeller mindst to
lokale neetter.

Med hensyn til minimumshvile andre steder end pa hjemmebasen efter hurtige
tidszoneovergange har mange undersggelser vist, at sgvntider forskydes, og sgvn afbrydes,
nar flyvebesaetninger skal sove under ophold efter krydsning af flere tidszoner [f.eks. Graeber
RC, 1986; Spencer MB et al, 1990; Samel A et al, 1991; Lowden A og Akerstedt T, 1998]. |
overensstemmelse med anbefalingerne fra Moebus-rapportens forfattere skal
minimumshvileperioden andre steder end pa hjemmebasen, hvis FDP'en omfatter fire tidszoner
eller flere, veere af mindst samme varighed som den forudgdende tjeneste eller pa 14 timer, sa
den omfatter det tidspunkt, hvor det normale sgvntidspunkt efter kroppens indre ur overlapper
det normale sgvntidspunkt i det lokale miljg [Moebus-rapporten, s. 23].

° Udvidelse af FDP pa grund af hvile under flyvning

Fordelene ved sgvn under flyvning med hensyn til forbedret arvagenhed er tilstraekkeligt
dokumenteret [Moebus-rapporten, s. 28]. Der er inddraget tre aspekter i denne udtalelse ved
definitionen af udvidelse af FDP p& grund af hvile under flyvning: for det fagrste antallet af
sektorer, der flyves, fordi kun marchfasen kan bruges til hvile under flyvning. For det andet
kvaliteten af faciliteter til hvile under flyvning, fordi den afger det gennemsnitlige forhold
mellem hvile under flyvning og faktisk sgvn under flyvning. Jo mere komfortable og frie for
forstyrrelser faciliteterne til hvile under flyvning er, jo bedre er dette forhold. Det tredje aspekt
er det antal piloter, som flyvebesaetningen udvides med.

Den mest omfattende videnskabelige undersggelse vedrgrende dette emne, TNO-rapporten?,
er anvendt som retningslinje for definitionen af tekniske specifikationer for de tre typer
faciliteter til hvile under flyvning. Selv om TNO fraradder brugen af sseder pa gkonomiklasse til
hvile under flyvning, er definitionerne af tekniske specifikationer omhandlet i CS FTL.1.205 og
tillader, hvis dette stgttes af ny videnskabelig dokumentation, undladelse i henhold til artikel
22, stk. 2, i forordning (EF) nr. 216/2008.

Den foresldede bestemmelse om maksimal FDP pa grund af hvile under flyvning for
flyvebesaetninger gengiver ikke tallene fra TNO-rapporten direkte, men overfgrer dens
anbefalinger til praksis. Reglen er nem at anvende, og luftfartsforetagender og
besaetningsmedlemmer kan umiddelbart se, hvor mange piloter der er pakreevet, afhengigt af
den type facilitet til hvile under flyvning, der kreeves for at opna en bestemt udvidet FDP. Af
hensyn til bestemmelsens enkelthed geelder graenserne uanset WOCL. Denne tilgang anvendes
af flere luftfartsforetagender og hviler pa den antagelse, at hvile under flyvning i nattetimerne
er mere befordrende for restituerende sgvn og pad den made kompenserer for den ekstra
udvidelse, der geelder for en FDP, der bergrer WOCL.

Bestemmelsen omfatter indledningsvis ikke krav om udvidelse af kabinebessetningen i
operationer med udvidet FDP pa grund af hvile under flyvning. Den samme tilgang kan derfor
ikke benyttes i forbindelse med kravene vedrgrende kabinebessetningsmedlemmers hvile
under flyvning. Den sammenhangende minimumsvarighed af hvile under flyvning fastseettes
til 90 sammenhaengende minutter, ligesom for piloter. Kravene er angivet i en tabel.

1 Extension of flying duty period by in-flight relief, Simons og Spencer (2007).
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Resultatet af denne tabel er minimumshvileperioden under flyvning som en funktion af den
udvidede FDP og typen af facilitet til hvile under flyvning. Ud fra det gennemsnitlige forhold
mellem hvile under flyvning i en bestemt type facilitet til hvile under flyvning og den faktiske
sgvn under flyvning godskriver tabellen to timer ekstra vagen tid for hver times sgvn.
Forslaget bevarer ogsa princippet om, at besaetningsmedlemmer skal have mulighed for i alt
otte timers sgvn i lgbet af 24 timer. Laengere udvidelser kan derfor kun opndas, hvis
faciliteterne til hvile under flyvning er af hgjere kvalitet.

. Opdelt tjeneste

Bestemmelserne om opdelt tjeneste stgttes af de operationelle erfaringer under CAP 371. Selv
om kun meget begreenset videnskabelig dokumentation begrunder bestemmelser om opdelt
tjeneste, kan bestemmelserne sidestilles med udvidelser pa grund af hvile under flyvning.
Kravene om indkvartering, som svarer til klasse 2-faciliteter til hvile under flyvning, og
passende indkvartering, som svarer til klasse 1-faciliteter til hvile under flyvning, stgtter ogsa
en beregning af det gennemsnitlige forhold mellem varigheden af en pause og den faktiske
sgvn, der kan opnas i lgbet af denne pause.

. Standby i lufthavn

Der foreligger ikke direkte videnskabelig dokumentation pa dette omrade [Spencer, 2011].
Den fordel, der kan udledes af et komfortabelt og stille omrade, er dog sandsynligvis
begreenset. For at undgd ungdige vagne timer ved slutningen af en FDP som fglge af
indkaldelse til tjeneste skal bestemmelserne om standby i lufthavn omfatte forholdet mellem
perioden for standby i lufthavn og den tildelte flyvetjeneste. | CS FTL.1.225 foreslas det, at
den maksimale FDP reduceres med den tid, der bruges pa standby, som overstiger fire timer.
En anden bestemmelse begreenser varigheden af standby i lufthavn til 16 timer. Disse to
begraensninger alene vil dog tillade en vagen periode pd mere end 18 timer, hvis et
beseetningsmedlem indkaldes til en udvidet FDP ved slutningen af bufferperioden pa fire timer.
Der indfgres derfor en tredje greense, som begreenser den kombinerede varighed af standby i
lufthavn og den tildelte grundleeggende maksimale FDP til 16 timer for FDP'er uden hvile under
flyvning eller mulighed for at handtere forbigdende treethed med en pause pa jorden (opdelt
tjieneste).

. Anden standby end standby i lufthavn

Der foreligger enkelte undersggelser vedrgrende spgrgsmalet om sgvnkvalitet og varighed ved
standby hjemme eller under passende indkvartering. Det er dog dokumenteret, at personer pa
standby kan lide af en grad af sgvnforstyrrelse [Torsvall og Akerstedt, 1988]. Selv om der ikke
foreligger direkte dokumentation fra undersggelser af flyvebesaetninger, foreslar CS FTL.1.225
en buffer pa otte timer, hvorefter den maksimale FDP reduceres med den tid, der overstiger
otte timer, og en maksimal varighed af anden standby end standby i lufthavn pa 16 timer. |
betragtning af de store forskelle mellem de nuveerende standbybestemmelser, som varierer fra
en maksimal varighed pa 12 timer og FDP-begreensninger som en funktion af den tid, der
bruges pa standby, til en maksimal varighed pa 24 timer uden yderligere begraensninger,
repraesenterer denne harmoniserede tilgang tilsyneladende en middelvej.

Der er ingen videnskabelig dokumentation, der omhandler spgrgsmalet om, hvordan anden
standby end standby i lufthavn skal indgd i beregningen af samlet tjenestetid. Ud fra generelle
hensyn og i betragtning af, at nuveerende praksis varierer fra O til 50 %, forekommer de
foresldede 25 % at vaere rimelige.

o Reducerede hvileperioder

I overensstemmelse med anbefalingerne i den videnskabelige vurdering af NPA 2010-14 er
kravene vedrgrende reducerede hvileperioder udformet, si besesetningsmedlemmerne far
mulighed for at mgde til tjeneste efter en sgvnmulighed pa otte timer. Denne sgvnmulighed pa
otte timer beskyttes ved at fastleegge minimumsvaerdien for reduceret hvile til 12 timer pa
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hjemmebasen og 10 timer andre steder end hjemmebasen. For at undgd akkumulerede
virkninger af reduceret hvile skal der kompenseres for det tidsrum, hvormed hvileperioden er
forkortet, i den neeste hvileperiode, og FDP'en efter den reducerede hvileperiode reduceres
med det tidsrum, hvormed hvileperioden er forkortet.

Indvirkningen af den reducerede hvileperiode afheenger dog i hgj grad af den tidsplan, den
indgar i, og hvor ofte den anvendes. Det foreslas derfor, at brugen af reducerede hvileperioder
inden for disse fastlagte graenser kun tillades, nar FRM finder anvendelse.

6.1.7 Traening i handtering af treethed

Agenturet forslar, at treening i handtering af treethed ggres obligatorisk for
luftfartsforetagender. Dette er i overensstemmelse med eksperternes anbefalinger [Gundel,
2011] og forventes derfor at forbedre sikkerheden.

6.1.8 Sammendrag af sikkerhedsmeessige virkninger

Agenturets forslag omfatter falgende sikkerhedsforbedringer:

Generelt
* Harmoniserede sikkerhedsstandarder p& et hgjt niveau i EU27+4 via indfgrelsen af
ensartede sikkerhedskrav for alle FTL-aspekter.

Hjemmebase
= En lufthavn, der udpeges med en hgj grad af vedvarende karakter.

* Udvidet forlaenget hvileperiode til restituering inden pabegyndelse af tjeneste efter aendring
af hjemmebase.

= Rejsetid mellem tidligere og ny hjemmebase regnes som tjeneste (positionering eller FDP).

» Registreringer om tildelt hjemmebase opbevares i 24 méaneder.

Akkumuleret treethed

= Styrket krav vedrgrende forleenget hvileperiode til restituering, idet muligheden for at
fastleegge det tidligste mgdetidspunkt efter den forleengede hvileperiode til restituering til
for kl. 06.00 udgar.

= Yderligere greense for akkumuleret tjeneste pr. 14 dage.
* Yderligere rullende graense for hver 12 kalendermaneder.
» Udvidede forlaengede hvileperioder til restituering to gange om maneden.

= Udvidet forleenget hvileperiode til restituering for at kompensere for forstyrrende planer.

Maksimal daglig FDP

= Tidsrum, hvor den maksimale FDP er begreenset til 11 timer, udvidet til at omfatte 12 timer
mellem kl. 17.00 og kl. 05.00.

Planlagte FDP-udvidelser

= Muligheden for at planlaegge udvidelser for de mest ugunstige starttider udgar.

Udvidet FDP pa grund af hvile under flyvning
» Udvidelse afhaenger af kvaliteten af faciliteten til hvile under flyvning.

* Ingen udvidelse pa grund af hvile under flyvning i sseder pa gkonomiklasse.
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Luftfartgjschefens befgjelser

» Rapporteringsprocedure uden elementer af straf.

Opdelt tjeneste

» Fastlagte minimumsstandarder for indkvartering og passende indkvartering.

= Beskyttelse af den reelle varighed af pausen ved at udelukke tjeneste for og efter flyvning
og rejsetid.

Standby i lufthavn

» Fastlagte minimumsstandarder for indkvartering under standby i lufthavn.

* FDP reduceret for tid pa standby i lufthavn, der overstiger fire timer.

= Begreenset varighed af kombination af standby i lufthavn plus FDP ved indkaldelse til
tjeneste (for FDP'er med ikke-udvidet beszetning, og hvis ekstra pause pa jorden ikke er
planlagt).

= Minimumshvileperiode efter standby i lufthavn af samme varighed som tjenesteperioden.

Anden standby end standby i lufthavn
= Varighed begraenset til 16 timer.

= 25 % af standbytiden medregnes i beregningen af akkumuleret tjenestetid.
* FDP reduceret for tid pa standby, der overstiger otte timer.

= Rimelig reaktionstid mellem indkaldelses- o0g mgadetidspunkt fastleegges af
luftfartsforetagendet.

» Standby skal efterfglges af en hvileperiode.

Reducerede hvileperioder
= Beskyttet mulighed for sgvn i mindst otte timer.

* Indvirkning pa akkumuleret treethed afhjulpet ved forleengelse af minimumshvileperiode og
reduktion af maksimal FDP efter reduceret hvileperiode.

* Lgbende overvagning af overholdelsen af bestemmelserne ved hjelp af FRM.

Hvile, som kompenserer for tidszoneforskelle
* Forlaenget hvile p&d bestemmelsesstedet.

= Overvagning af treethedsvirkningerne af turnusser.
= Yderligere hvile efter turnusser, der skiftevis flyver gst-vest/vest-gst.
* Minimumshvile p& hjemmebasen malt i lokale neetter med mindst to lokale neetter efter

betydelige (mindst fire) tidszonekrydsninger.

Treening i handtering af traethed

» Obligatorisk indledende og tilbagevendende treening i handtering af traethed til
besaetningsmedlemmer, bemandingspersonale og bergrte ledende medarbejdere.

Andre elementer
= Krav om, at luftfartsforetagendet i driftshdndbogen angiver, hvordan forplejning sikres.

» @gede krav til registrering.
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6.2 Sociale virkninger

Agenturets forslag vil forbedre sikkerheden og retssikkerheden og yder i de fleste tilfselde
starre beskyttelse end de nationale greenser. Dette bgr ogsd have en positiv indvirkning pa
arbejdsforholdene og den generelle velfeerd. Det bemeerkes desuden, at de fleste
luftfartsselskaber i dag opererer i overensstemmelse med kollektive overenskomstaftaler, der
er mere gunstige end subpart Q. Nogle aktarer haevder, at de foresldede bestemmelser vil f&
luftfartsforetagenderne til at mindske den beskyttelse, der sikres gennem de kollektive
overenskomstaftaler, ved at hesevde, at de nye tekniske sikkerhedsbestemmelser er
tilstraekkelige. Dette er dog ikke relevant inden for rammerne af en sikkerhedsforordning. Hvis
de nationale forskelle fjernes i FTL, fjernes ogsa muligheden for at fa gavn af et mindre
gunstigt FTL-system i en anden EU-medlemsstat. Dette vil skabe ensartede konkurrencevilkar
og Vil medvirke til at forhindre social dumping ved hjeelp af FTL-bestemmelser.

P4 den anden side vil velfeerden for isaer europeeiske kabinebesaetningsmedlemmer blive
forbedret ved hjeelp af harmoniserede bestemmelser om udvidelse af FDP p& grund af hvile
under flyvning, saledes at visse langvarige forleengelser ikke lsengere tillades, hvis faciliteterne
til hvile under flyvning ikke er optimale.

Mere robuste hvilebestemmelser med henblik pa at afhjeelpe den akkumulerede virkning af
forstyrrende planer og yderligere forleengede hvileperioder til restituering to gange om
maneden vil ogsa forbedre besaetningsmedlemmernes balance mellem arbejde og privatliv.

Agenturets forslag tillader opdelt tjeneste og bestemmelser om reduceret hvile i hele Europa.
Det kan antages, at flere luftfartsselskaber vil benytte disse muligheder, nar de bliver
tilgeengelige.

Indfgrelsen af opdelt tjeneste vil betyde, at nogle besaetningsmedlemmer i Europa far laeengere
arbejdstid, hvilket vil pavirke deres sociale liv.

Reducerede hvileperioder kan have en mindre positiv social virkning, da de giver
besaetningsmedlemmer mulighed for at returnere tidligere end ellers.

Nogle beseetningsmedlemmer i Det Forenede Kongerige, hvor CAP 371 er blevet anvendt, vil
opleve sociale virkninger, da EASA's foresldede FTL-bestemmelser omfatter leengere FDP'er pa
visse tider af dagen, om end der kompenseres for dette ved hjeelp af leengere hvileperioder og
den kendsgerning, at reduktionen af den maksimale FDP pa grund af mere ugunstige
mgdetidspunkter begynder tidligere om eftermiddagen end ved anvendelse af CAP 371.

Generelt forventes den sociale virkning at veere begraenset, da forordningen repraesenterer en
omhyggelig og afbalanceret ajourfgring af subpart Q.

6.3 konomiske virkninger

6.3.1 FTL-systemer og omkostninger til bessetninger

FTL-systemer kan pavirke beseetningens produktivitet og udnyttelsen af flyet.
Luftfartsselskabernes meget forskellige forretningsmodeller, manglen pa detaljerede finansielle
data og data om bemanding samt kompleksiteten af bade FTL-bestemmelser og den made,
hvorpa de pavirker beszetningens produktivitet, ger det vanskeligt at ansla den kvantitative
gkonomiske virkning af agenturets forslag. | de fglgende afsnit drgftes de gkonomiske
virkninger af agenturets forslag til FTL-bestemmelser i forhold til den nuveerende situation som
beskrevet i subpart Q pa et kvalitativt grundlag, og efter behov drgftes virkningerne pa
forskellige forretningsmodeller. Analysen vil fokusere pa de elementer af forslaget, der
forventes at have den stgrste gkonomiske virkning. Der gives en oversigt over de gkonomiske
virkninger i tabellen i afsnit 6.3.9. | denne oversigt er luftfartsforetagender kategoriseret som
"Etablerede luftfartsselskaber”, hvis de har en forretningsmodel, der er baseret pa
hovedlufthavnsaktiviteter, "Lavprisflyselskaber”, hvis de opererer punkt til punkt-flyvninger,
"Charterselskaber”, hvis de gennemfgrer seesonflyvninger til feriesteder, "Regionale
luftfartsselskaber” hvis de forbinder regioner med en hovedlufthavn eller operer mellem
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regionale lufthavne, og "Luftfragtselskaber"”, hvis de transporterer fragt. De fleste individuelle
luftfartsforetagender er kendetegnet ved mere end én type operation. Den gkonomiske
virkning af agenturets forslag er derfor vurderet uden kvantitative skgn.

6.3.2 Greense for akkumuleret tjeneste i Igbet af 14 dage

Den foresldede yderligere graense for akkumuleret tjeneste i lgbet af 14 dage forventes
at have en gkonomisk virkning i medfgr af den grad, hvori luftfartsforetagender faktisk
planlaegger ud over den foreslaede greense pa 110 timer pr. 14 dage.

I henhold til luftfartsforetagenderne opererer etablerede luftfartsselskaber og luftfragtselskaber
ofte inden for et interval pd 60-110 akkumulerede tjenestetimer pr. 14 dage. En raekke
etablerede luftfartsselskaber har indgaet kollektive overenskomstaftaler, der fastlaegger 55
timer om ugen, og kan derfor ikke overskride 110 timer pr. 14 dage. Der er dog etablerede
luftfartsselskaber, som undtagelsesvis overskrider 110 timer ved flyvning pa mellemlange
distancer.

Lavprisflyselskaber bruger ofte forholdsvis stabile tjenesteplaner (f.eks. 5 dages tjeneste, 4
dage fri, 5 dages tjeneste, 3 dage fri), som muligggr en jeevn fordeling af tjenestetiden over en
bestemt periode. Det kan derfor forventes, at de ikke i veesentlig grad vil blive pavirket af de
foreslaede begraensninger pr. 14-dages periode.

Regionale Iluftfartsselskaber har generelt leengere tjenesteperioder som fglge af opdelt
tjeneste, eller fordi de opererer fra flere baser. Disse luftfartsselskaber anslar derfor, at deres
akkumulerede tjenester varierer fra 70-110 timer pr. 14 dage.

Charterselskaber udnytter ofte kapaciteten fuldt ud i deres spidsbelastningsperioder. Det
anslas, at de opererer op til maksimum pa 120 timer pr. 14 dage.

Ovennaevnte oversigt viser, at charterselskaberne vil blive veerst ramt pa grund af deres
spidsbelastning i ferieperioder. Yderligere omkostninger kan dog minimeres ved hjeelp af
adaptiv bemandingsplanlaegning.

Et andet nyt element, som indfares i forslaget, er graensen pa 1 000 bloktimer pr. 12 pa
hinanden fglgende maneder. Denne greense har til formal at forhindre akkumuleret
treethed, der opstar, nar bessetningsmedlemmer ggr tjeneste i to spidsbelastningsperioder
inden for 12 p& hinanden fglgende maneder. P4 grund af de tjenester, de leverer til
turistindustrien, vil charterselskaberne blive vaerst ramt af en sddan yderligere greense. Iseer i
medlemsstater, hvor ferieperioderne skifter fra ar til ar, skal charterselskaberne imgdekomme
denne spidsbelastningsefterspgrgsel og falge de skiftende ferier.

For at se den mulige virkning er der udfert en simulering baseret pa det gennemsnitlige antal
manedlige bloktimer oplyst af charterselskaberne. Disse tal viser en spidsbelastning i maj
maned og derefter igen i august til oktober med flere manedlige bloktider, der overstiger 80
timer. For at simulere det veerst teenkelige tilfeelde blev disse spidsbelastningstimer placeret
ved slutningen og begyndelsen af aret. Derved simulerede man det antal timer, der kunne
opnas inden for 12 pa hinanden fglgende maneder i et ekstremt tilfeelde med skiftende
spidsbelastningsperioder. Resultaterne i Figur 1 viser, at antallet af bloktider pr. 12 pa
hinanden fglgende maneder under sddanne ekstreme forhold kan n& op pa 1 000 timer.
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Figur 1: Scenarie for arligt antal bloktimer for charterselskaber
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maneder

Jo mindre et selskab er, og jo feerre piloter det rader over, jo veerre vil det blive ramt af en
sadan greense. Med hensyn til de gvrige forretningsmodeller vil virkningen af denne arlige
greense sandsynligvis veere minimal. Indvirkningen p& etablerede Iuftfartsselskaber,

lavprisflyselskaber, regionale Iuftfartsselskaber og Iluftfragtselskaber vurderes at veere
ubetydelig.

6.3.3 Forbud mod udvidelse af tjeneste om natten

Planlagte udvidelser af tjenester giver Iluftfartsforetagendet yderligere fleksibilitet til at
planleegge op til 14 timers FDP to gange om ugen med visse afhjeelpende foranstaltninger.
Hvorvidt en aendring af denne bestemmelse pavirker et luftfartsforetagende, afhaenger af det
omfang, hvori det i gjeblikket udnytter denne fleksibilitet (eller far brug for at udnytte den i
fremtiden). Behovet for at anvende denne form for fleksibilitet afheenger delvist af de ruter,
der flyves, og forretningsmodellen.

Agenturets forslag kresever bestemt, at visse luftfartsforetagender foretager betydelige
justeringer, da sadanne udvidelser ikke leengere tillades i tidsrummet fra kl. 19.00 til kl. 06.15.
Figur 2 viser, hvordan dette vil pavirke den maksimale FDP for flyvninger med 1-2 sektorer.
Den bla linje repraesenterer de nuvaerende bestemmelser i subpart Q.
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Figur 2: Maksimal tilladt FDP med udvidelse
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De gkonomiske virkninger af indfgrelsen af en sadan ny bestemmelse afheenger af
luftfartsselskabernes individuelle flyveplaner og mere specifikt af det antal af deres flyvninger,
der starter i tidsrummet fra kl. 19.00 til kl. 06.15 og kraever en udvidet FDP.

For et typisk lavprisflyselskab, der opererer i 2, 4 eller 6 sektorer med to bessetninger i
tidsrummet fra kl. 05.00 til kl. 23.00, vil det yderligere krav ikke veere et veesentligt problem.
Greaenserne for maksimal FDP vil sandsynligvis ikke begraense deres operationer under de
nuvaerende betingelser.

Charterselskaber og Iluftfragtselskaber vil blive veerst ramt. | henhold til nogle
charterselskaber'? afgar 15-51 % af charterflyvningerne inden kl. 08.00. Som fglge af deres
net og flyvemenstre er deres FDP'er ofte teettere pd de aktuelt tilladte greenser, hvilket er
vigtigere. Mange returflyvninger fra europeeiske storbyomrader til populeere feriesteder i
Mellemgsten eller pa De Kanariske @er osv. kan i gjeblikket kun gennemfgres med udvidet FDP
— selv pa det mest ugunstige tidspunkt pa dagen.

12 Baseret pd et udsnit af syv luftfartsselskaber, hvor seks opererer under en kollektiv overenskomstaftale.
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6.3.4 Udvidelse af FDP pa grund af hvile under flyvning

Da bestemmelserne om udvidelse af tjenesteperioder med udvidet beseetning hgrte under
medlemsstaternes befajelser, er der ingen absolutte referencepunkter for dette omrade.

Etablerede luftfartsselskaber, luftfragtselskaber og charterluftfartselskaber opererer ruter, som
kreever FDP'er, der overstiger 14 timer. Den gkonomisk mest relevante parameter er typen af
facilitet til hvile under flyvning (klasse 1, 2 eller 3), som er tilgeengelig for
beszetningsmedlemmet med henblik pa hvile, og den tilknyttede mulige udvidelse af FDP samt
minimumshvileperioden for hvert bessetningsmedlem.

EASA's forslag til FTL-bestemmelser anerkender ikke saeder p& gkonomiklasse som facilitet til
hvile under flyvning. Forslaget ma derfor generelt forventes at have en mellemstor negativ
gkonomisk virkning, iseer for visse charterselskaber. Denne negative virkning afhjeelpes delvist
af en yderligere overgangsperiode, som giver medlemsstaterne mulighed for at udskyde
gennemfagrelsen af de harmoniserede bestemmelser om udvidelse af FDP pa grund af hvile
under flyvning i mere end ét ar. Dette ar bgr give luftfartsforetagenderne tid til at tilpasse
deres flader eller undersgge alternativer til de foreslaede faciliteter til hvile under flyvning.

Almindelige flymodeller med lang reekkevidde, der opereres af etablerede luftfartsselskaber og
luftfragtselskaber, er p& den anden side normalt udstyret med klasse 1- eller klasse 2-
faciliteter til hvile under flyvning. De harmoniserede bestemmelser bgr derfor kun have
minimal indvirkning pa dem. Kun hvis udvidelse af FDP p& grund af hvile under flyvning
anvendes pa "tynde" forbindelser, der flyves med smalkroppede fly, der ikke er forberedt til
installation af klasse 1-faciliteter til hvile under flyvning, ma en mindre negativ gkonomisk
virkning forventes.

Da de nuveerende krav til udvidet besaetning varierer fra medlemsstat til medlemsstat, er det
vanskeligt at give et udferligt billede af, hvordan dette vil pavirke den europeiske
luftfartsindustri. Mindst otte medlemsstater kraevede ikke en bestemt procentdel for hvile
under flyvning for at beregne den tilladte udvidelse af FDP. Da dette omfattede medlemsstater
med betydelig trafik, gjaldt det 30-50 % af den europaeiske langdistancetrafik. For den anden
halvdel vil indfgrelsen af harmoniserede bestemmelser derfor have en mindre positiv
gkonomisk virkning, da de nuveerende krav vedrgrende faciliteter til hvile under flyvning ikke
leengere geelder. Som et forsigtigt skgn vurderer agenturet derfor, at dette forslag vil have en
mindre negativ gkonomisk virkning for etablerede luftfartsselskaber og luftfragtselskaber og en
mellemstor negativ virkning for charterselskaber.

6.3.5 Opdelt tjeneste

Der er ingen referencesituation for de afhjeelpende foranstaltninger i forbindelse med opdelt
tjieneste. Derfor kan kun den relative gkonomiske virkning af forslaget vurderes.

Ni europeeiske lande (AT, BE, CH, IR, IT, LT, MT, SLO og UK) anvender i gjeblikket en lignende
tilgang til opdelt tjeneste, hvor FDP-udvidelsen kan veere op til 50 % af pausen pa jorden. De
skandinaviske lande (NO, DK og SE) tillader en FDP-udvidelse pa 100 % af pausen pa jorden.
FI, DE og NL tillader en fast udvidelsesperiode uanset varigheden af pausen pa jorden (ud over
en minimumspauseperiode). FI og NL har lave greenser for udvidelsen (henholdsvis 2 og 2,5
timer). | DE er graensen 4 timer.

Dette forslag vil tillade opdelt tjeneste i hele Europa baseret pa Det Forenede Kongeriges
nuveerende CAP 371-krav. Dette vil derfor ikke i wvaesentlig grad pavirke
luftfartsforetagenderne i de ni europeeiske lande, der i gjeblikket opererer under lignende
bestemmelser. Kravene vil blive mere restriktive for luftfartsforetagender fra NO, DK, SE og
DE. Forslaget vurderes at veere det mest omkostningseffektive, som samtidig kan tilvejebringe
den gnskede sikkerhedsforbedring.
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6.3.6 Standby i lufthavn

Under de nuveerende betingelser har ni EASA-lande ikke en maksimal tidsgreense for standby i
lufthavn (CH, DE, FI, DE, IE, MT, NO, ES og SE). Disse lande tegner sig for ca. 50 % af den
europaeiske trafik.

Agenturets forslag sikrer yderligere beskyttelse med hensyn til krav til faciliteter og reduktion
af FDP, som kan medfgre omkostninger for luftfartsforetagender, der opererer under mindre
restriktive bestemmelser. Der vil pd den anden side veere luftfartsforetagender, der vil opna
fordele, fordi de harmoniserede bestemmelser er mindre restriktive end deres nationale
bestemmelser. Kravet forventes at medfgre begreensede omkostninger og fordele for
europeeiske luftfartsforetagender, afhaengigt af de nuveerende nationale krav.

Uanset forskellene fra land til land vil dette sandsynligvis pavirke alle kategorier af
luftfartsforetagender i lige hgj grad.

6.3.7 Anden standby

Da der p.t. ikke er fastlagt feelles europeeiske krav pa dette omrade, findes der ingen
referencesituation. Det nye krav skal analyseres for dets potentielle indvirkning péa
omkostningerne.

Hvis den maksimale varighed af standby begreenses til 16 timer, vil det pavirke
omkostningerne. Denne virkning modvirkes dog af det forhold, at det antal
bessetningsmedlemmer, der er ngdvendigt for at deekke et standbyskifte, afhsenger af det
antal flyvninger, der er planlagt p& bestemte tidspunkter pa dagen.

Som drgftet ovenfor varierer brugen af standby betydeligt mellem forskellige
luftfartsforetagender. Agenturet har modtaget oplysninger fra otte europaeiske
luftfartsselskaber. Den faktiske anvendelse af pilotstandby varierer fra to dage pr. pilot om
aret til 33 dage. Hvis den hgjeste veerdi antages at vaere et ekstremt tilfaelde, ligger intervallet
sandsynligvis mellem 2 og 10 dage pr. pilot om aret, dvs. mellem 0,4 % og 3 % af det
samlede antal pilotdage.

For lande, der i gjeblikket tillader 24 timers standby hjemme, kan agenturets forslag kreeve, at
luftfartsforetagender i disse lande fordobler deres standby, hvilket vil kreeve flere
beseetningsmedlemmer, dvs. 0,4 % til 3 % flere pilottimer. 50 % af denne standby antages at
veere standby hjemme, og 30 % af besaetningen antages at blive bergrt.

Hvad angar kabinebesaetningen er intervallet for brugen af standby ikke sa bredt, og det kan i
gennemsnit antages at udggre 1,7 %, jf. oplysninger modtaget fra luftfartsforetagenderne.

Stigningen i omkostninger til bessetninger er ansldet ud fra ovennasvnte oplysninger, idet det
antages, at luftfartsforetagenderne har adgang til hensigtsmaessige faciliteter til standby i
lufthavn. Relativt anslds dette at repraesentere en omkostningsstigning pa under 0,4 % i
Europa. For de fleste luftfartsforetagender medfgrer dette slet ingen stigning, da 70 % af de
europeeiske besaetningsmedlemmer ikke vil blive bergrt, fordi lignende bestemmelser allerede
finder anvendelse. Generelt skgnnes det derfor, at agenturets forslag vil have en mindre
negativ gkonomisk virkning.

Uanset forskellene fra land til land vil dette sandsynligvis pavirke alle kategorier af
luftfartsforetagender i lige hgj grad.

6.3.8 Traening i handtering af treethed

I henhold til agenturets forslag skal luftfartsforetagender udvikle treening i handtering af
traethed og give mulighed for indberetning af treethed. Det antages, at treening i handtering af
treethed kan integreres i andre treeningsaktiviteter og derfor kun kreever begraenset yderligere
fritagelse fra tjeneste for besaetningsmedlemmerne. Kravet forventes at medfgre begreensede
omkostninger til indledende og tilbagevendende traening. Dette vil sandsynligvis bergre alle
kategorier af luftfartsforetagender i lige hgj grad.
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6.3.9 Sammendrag af gkonomiske virkninger
Generelt vurderes den gkonomiske virkning af agenturets forslag at veere begreenset.

Alle kategorier af luftfartsforetagender vil dog ikke blive bergrt i lige hgj grad. Tabellen
nedenfor viser virkningen for de forskellige kategorier af luftfartsforetagender: etablerede
luftfartsselskaber (LEG), lavprisflyselskaber (LCC), charterselskaber (CHR), regionale
luftfartsselskaber (REG) og luftfragtselskaber (CAR). | denne tabel vises en mellemstor negativ
virkning med "--", en mindre negativ virkning med "-" og en ubetydelig virkning med "=".
Positive virkninger varierer tilsvarende fra "+" til "++".

Tabel 2: Sammendrag af gkonomiske virkninger

Problem @konomisk virkning
LEG LCC CHR REG CAR

Flyvetjenesteperioder - = - - -
Rullende tidsgreense for flyvetid =
Rullende greense for tjenestetid pr. 14 dage -
Minimumshvileperiode -
Udvidelse af FDP -
Yderligere hvile p& grund af forstyrrende planer
Hvile for at afhjeelpe virkningerne af - = -
tidszonekrydsning

Udvidelse af FDP pa grund af hvile under

flyvning

Opdelt tjeneste + = + + +
Standby + + + + +
Reducerede hvileperioder + + + + +

Krav vedrgrende treening i handtering af treethed - -

Der vil kort sagt veere en ubetydelig indvirkning pa omkostningerne for lavprisflyselskaber og
en begreenset indvirkning pa omkostningerne for etablerede luftfartsselskaber, regionale
luftfartsselskaber og luftfragtselskaber. Omkostningsvirkningen vil muligvis veere starre for
charterselskaber end for de andre kategorier af luftfartsforetagender, iseer som fglge af
forbuddet mod brug af saeder pa gkonomiklasse til hvile under flyvning, men dette skal ses i
forhold til de opnaede sikkerhedsforbedringer. Den fleksibilitet, der opnas ved at bruge
certificeringsspecifikationer pa  dette omréade, vil sammen med relevante
overgangsforanstaltninger give charterselskaberne mulighed for at udvikle alternative
faciliteter til hvile under flyvning, som opfylder kravene i deres forretningsmodel og kravet om
et hgjt ensartet sikkerhedsniveau.

6.4 Indvirkning pa samordning og harmonisering af lovgivning

Historisk er FTL-bestemmelser blevet udviklet af de nationale luftfartsmyndigheder (NAA) med
det formal at sikre bedst mulig tilpasning til deres luftfartsforetagenders forretningsmodeller.
Dette har resulteret i seaerdeles forskelle tilgange internationalt og i EU. Lande med et stort
indenlandsk marked og et relativt begreenset internationalt (landdistance)-marked har udviklet
FTL-principper, der er meget forskellige fra principperne i de lande, der primeaert har et
internationalt (landdistance)-marked. En detaljeret undersggelse af visse tredjelandes
bestemmelser viser, at andre bestemmelser kan tilvejebringe et tilsvarende sikkerhedsniveau
ved anvendelse af betydeligt anderledes midler. Det er derfor ikke relevant at sammenligne
disse bestemmelser punkt for punkt, idet der f.eks. kan kompenseres for leengere FDP med et
krav om leengere hvile.
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Yderligere harmonisering inden for EU har dog veeret et faelles mal for alle aktgrer, herunder
luftfartsforetagender, flyve- og kabinebeseetningsmedlemmernes faglige organisationer og
forbrugerorganisationer. Agenturets forslag vil medvirke til at skabe lige konkurrencevilkar i EU
og dermed bidrage til retfeerdig konkurrence. Hvis de nationale forskelle mellem EU-
medlemsstaternes FTL-bestemmelser fjernes, vil det hjeelpe med at forhindre social dumping
baseret pa FTL.

Det skal dog bemaerkes, at agenturet og dets vigtigste internationale partner indtil nu ikke har
behandlet bestemmelser om besaetningens treethed som et harmoniseringsemne. Dette og det
forhold, at agenturets forslag ikke repraesenterer en grundleeggende a&endring af de
eksisterende bestemmelser, underbygger, at indvirkningen af dette forslag pa den
internationale samordning og harmonisering er ubetydelig.

7 Konklusioner

Den foresldede retsakt er resultatet af intensive udvekslinger og draftelser i
regelfastseettelsesgruppe OPS.055, to offentlige hgringer (NPA og CRD) og adskillige mgder
med forskellige aktgrgrupper og nationale luftfartsmyndigheder.

De foresldaede bestemmelser repreesenterer betydelige sikkerhedsforbedringer i forhold til
den nuveerende EU-lovgivning (EU OPS subpart Q), har en begreenset gkonomisk virkning
pa EU's luftfartsforetagender, en positiv social virkning og en positiv indvirkning pa
harmoniseringen og samordningen af lovgivning pa EU-plan.

8 Overvagning, evaluering og yderligere forskning

Nar disse bestemmelser er indfart, er det vigtigt, at det overvages, om malene opfyldes pa en
effektiv made. Det er ogsa ngdvendigt at sikre identifikation af efterfglgende ekstern udvikling,
der matte kreeve fornyet vurdering af disse mal. Til det formal benytter agenturet en raekke
eksterne og interne feedback-slgjfer, som senere kan fgres tilbage til processen som nye
forslag. Disse feedback-slgjfer omfatter den europeeiske plan for luftfartssikkerhed,
sikkerhedsanbefalinger fra havarikommissioner, agenturets radgivende organer med
repreesentanter for medlemsstater og industrien, luftfartsmyndigheder fra tredjelande, ICAO
og standardisering.

Med hensyn til flyve- og tjenestetidsbegraensninger samt hvilebestemmelser foreslas det, at
der gennemfgres et arbejdsprogram vedrgrende piloters treethed og ydeevne. Et sadant
program vil omfatte indsamling af data over lang tid, overvagning af de nye bestemmelsers
virkning, vurdering af effektiviteten af handtering af treethed i luftfartsindustrien og ngdvendig
forskning i specifikke emner. Forskningsemner omfatter, men er ikke begreenset til, fglgende:

¢ indvirkningen af tjenestetider pd mere end 13 timer pa den mest gunstige tid pa dagen

e indvirkningen af tjenestetider pd mere end 10 timer pa den mindst gunstige tid pa dagen

e indvirkningen af tjenestetider p4 mere end 11 timer for besaetningsmedlemmer med
ukendt akklimatiseringstilstand

e den mulige indvirkning af et hgjt antal sektorer (=6) pa besaetningsmedlemmers
arvagenhed

¢ indvirkningen af forstyrrende planer p& akkumulerede graenser.
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