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1 Protsess ja konsultatsioonid

K&esoleva regulatiivse mdju hindamise (RIA) eesmark on eeskirjade koostamise tegevuse
eesmarkide saavutamise tagamine, minimeerides vdimaliku negatiivse mdju. Maaratud
eesmarkide kontekstis kavandatava eeskirja eeliste ja puuduste labipaistva ja tdenditele
tugineva analiitsi tagamise kaudu on selle hindamise eesmark tagada otsuste langetajatele ja
sidusriihmadele vordlusraamistik arutelude ja téenditele tuginevate teadlike otsuste jaoks.

K&esolevas regulatiivse mdju hindamises esitatakse lennuaja piirangute kohta siiani tehtud
analtisi kokkuvdte ning keskendutakse kéesoleva arvamuse eeldatavale méjule. Seega
vaadeldakse regulatiivse modju hindamise kaigus ettepaneku mdéju pigem kogumi Kui
uksikmeetmetena. Lugejail, kes on huvitatud uksikmeetmete hinnangust ja algselt esitatud
suurest  hulgast variantidest, palume  tutvuda regulativse mdoju hindamisega
muudatusettepaneku teates NPA 2010-14".

2 Teema analuus ja riskihindamine

2.1 Kehtiv digusraamistik: Q-alajagu

Lennu- ja tobaja piirangutele ning puhkeaja nbuete kehtiv digusraamistik on satestatud EL-
OPSi Q-alajaos®. Uhtlustatud eeskirjad tagavad minimaalse ohutustaseme, kehtestades
oiguslikult siduvad miinimumnduded. Vaid thes ELi liikmesriigis rakendatakse erinevat lennu-
ja tédaja piirangute ning puhkeaja nduete reziimi®. Q-alajagu sisaldab ka mitmeid juhtumeid,
kus eri liikmesriikides kehtivad erinevad eeskirjad jargmistel p&hjustel:

» sama maaruse pdhjendus 7 sisaldab nn kaitse taseme sailitamise satet, mis vdimaldab
liikmesriikidel sailitada 6igusaktid, mis sisaldavad maarusega (EU) nr 1899/2006
kehtestatutest soodsamaid satteid ning sailitada v6i s6lmida kollektiivlepinguid, mis tagavad
parema kaitse kui Q-alajaos esitatud lennu- ja té6aja piirangud ning puhkeaja néuded.

= Maaruse (EU) nr 1899/2006 pdhjenduses 11 véimaldatakse liikkmesriikidel rakendada lennu-
ja tobaja piiranguid ning puhkeaja ndudeid kasitlevaid siseriiklikke satteid tingimusel, et
need on vaiksemad kui maksimaalsed ja suuremad kui minimaalsed Q-alajaos satestatud
piirangud.

= Q-alajagu ei hdlma lennu- ja tdbaja piirangute ning puhkeaja nduete teatud elemente,
eeskatt vaheajaga lennutdbaja (FDP) pikendamise satteid, lennutddaja pikendamist
lennuaegse puhkeaja tdttu, puhkeaja ndudeid, mille kaudu ajavoondite erinevus
meeskonnaliikmetele kompenseeritakse, lihendatud puhkeaja rakendamist ja valveaja
satteid. Nende puhul vdéimaldatakse maaruse (EU) nr 1899/2006 artikli 8 16ike 4 raames
liilkmesriikidel votta vastu voi sailitada satted kuni iUhenduse eeskirjade kehtestamiseni.

2.2 Mbdjutatud sidusrihmad
On tuvastatud mdju jargmistele sidusrihmadele:

» reisijad (ohutusele avalduv positiivne mdju);

» meeskonnaliikmed (ohutusele avalduv positiivne méju ja vdimalik sotsiaalne mdju);

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

Q-alajagu — lennu- ja t6daja piirangud ning puhkeaja nduded, Il lisa komisjoni 20. augusti 2008. aasta maarusele
(EU) nr 859/2008, millega muudetakse néukogu maarust (EMU) nr 3922/91 seoses 6husdidukiga teostatava arilise
lennutranspordi suhtes kohaldatavate Uhiste tehniliste nGuete ja haldusprotseduuridega.

Uhendkuningriigis rakendatakse juhendit CAP 371 — juhend 6&husdiduki meeskonna vasimuse viltimise nduete
kohta.
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* Euroopa Komisjon (maaruse (EU) 216/2008 artikli 14 1dike 6 alusel erandite taotluste
tulemusena rakendatavate haldusprotsesside v8imalik mdju);

= amet (maaruse (EU) 216/2008 artikli 22 I6ike 2 alusel kérvalekallete taotluste tulemusena
rakendatavate haldusprotsesside vdimalik mdju ning artikli 14 I6ike 6 alusel erandite
taotluste tulemusena rakendatavate haldusprotsesside véimalik mdju).

Et hinnata lennuaja piirangute skeemidesse tehtavate vdimalike muudatuste madju
suurusjarku, on oluline kindlaks méaérata eri kaitajate liigid, tuginedes nende arimudelitele.

K&esoleva regulatiivse m6ju hindamise otstarbel on amet maaratlenud jargmised kaitajate
kategooriad, teadvustades, et need on vaid mudelid ning mis tahes kaitaja ei pruugi
tegelikkuses tapselt mdnda nimetatud kategooriasse kuuluda vo6i vdib kuuluda enam kui thte
kategooriasse.

= Juhtivad vedajad (LEG):
e pikamaalennud ja lUhimaalennud;
e sdlmlennujaamade tegevus;
e regulaarlennud.
= Odavlennufirmad (LCC):
e |Uhimaalennud;
e regulaarlennud;
e péevased lennud;
e punktist punkti lennud.
= Tellimuslennud (CHR):
e |Uhimaalennud ja pikamaalennud;
e vaid turistiklassi istmed;
e mitteregulaarsed lennud;
e punktist punkti lennud.
= Piirkondlikud kaitajad (REG):
¢ lUhimaalennud;
e sdlmlennujaamade tegevus;
e péaevased lennud;
e regulaarlennud.
= Kaubalennud (CAR):
e |Uhimaa- ja pikamaalendude kogum;
e sdlmlennujaamade tegevus;
e regulaarlennud;

e Oiste lendude markimisvaarne osakaal.

2.3 Q-alajaos esitatud 6nnetuste ja raskete lennuintsidentide ohutusanaluits

Onnetused ja rasked lennuintsidendid on olulised naitajad. Seetdttu on esimese sammuna
oluline vastavaid andmeid lahemalt uurida, sest eeskirjade muutmine nende néitajate alusel
vBib anda kasu. Eeskirjade muutmine v8ib parandada vasimusriski leevendamist ning seega
tulevikus vahendada dnnetuste ja raskete lennuintsidentide arvu, minimeerides kaasaaitavaid

tegureid, nt tegevushaired ja inimlikud vead.
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On oluline koguda vaid selliste dnnetuste ja raskete lennuintsidentide andmeid, mille korral
oleks vOinud kavandatav eeskiri m@ju omada. Seetdttu tegi ameti ohutusanallltsi osakond
Euroopa keskse andmekogu andmetest valjavotted jargmiste kriteeriumide alusel:

= EASA riigi registreeritud jaigatiivaline 6husdiduk;
= ariline lennutransport;

= ajavahemik 2000-2010;

= kirjeldus, milles mainitakse meeskonna vasimust.

Lennu- ja tb0aja piirangute ning puhkeaja n6uete hiljutiste eeskirjade (millele EL-OPS teatud
maaral tugineb) raames dnnetuste ja intsidentide andmete hankimiseks valiti 10 aastat kestev
ajavahemik, seetdttu on kontekst vorreldav EL-OPSi kehtiva Q-alajao omaga. Q-alajagu kehtib
2008. aastast alates.

Valjaspool ELi 6igusraamistikku toimunud 8nnetusi ja intsidente kaesolevas anallilisis arvesse
ei vbetud, kuna lennu- ja tédaja piirangute ning puhkeaja nduete eeskirjad erinevad suuresti
ja olid osaliselt labivaatamisel. Ohutusele avalduva v&imaliku kasu hindamiseks on oluline
uurida vaid juhtumeid, mida ELi digusaktid reaalselt mdjutada saavad.

Nimetatud andmete analtuudsimisel tuleb meeles pidada, et keskendumine eeskatt meeskonna
vasimust kéasitlevatele Kkirjeldustele v6ib kahe silma vahele jatta vasimusega seonduvad
intsidendid. Teine vdimalus oleks olnud kasutada inimteguri mdistet, kuna inimteguri
kontekstis vOib vasimus olla kaasaaitav element, kuid siis oleks tekkinud oht vasimusega
seonduvate intsidentide arvu Ule hinnata. Samuti tegutsevad paljud kaitajad 6husdiduki
meeskonnaga sOlmitud kollektiivlepingute kohaselt, mis sisaldavad peale Q-alajaos (v&i
siseriiklikes eeskirjades) esitatud juriidiliste nBuete tdiendavaid leevendusmeetmeid. See voiks
seletada tuvastatud sindmuste (vt allpool) suhteliselt vaikest arvu. Ldpuks tuleb markida, et
vasimus on asjaolu, mille 8husdiduki meeskond jatab tavaliselt registreerimata, kuna vasimuse
puhul on (enda) hindamine uldiselt keeruline tlesanne.

Sellise suhteliselt konservatiivse lahenemisviisi kaudu leidis amet kaks dnnetust ja kaheksa
rasket intsidenti, mille kdigus hukkus kolm inimest. Siiski tuleb mainida, et mélema 6nnetuse
korral tegutses meeskond kehtivaid 6iguslikke piiranguid eirates. Uhel juhul uletati
lennutbdaega ligi 3 tunni vdrra ja teisel juhul ei pidanud meeskond kinni minimaalse puhkeaja
ndudest. Need dnnetused viitavad seega asjaolule, et meeskonna vasimuse ké&sitlemisel on
pohiprobleem mitte niivord vasimust reguleerivad eeskirjad, kuivdrd jarelevalve nende taitmise
ule.

Uhe raske intsidendi kohta koostatud &nnetuse uurimise aruanne niitas, et lennuaegne
puhkevdimalus turistiklassi istmetel vOib olla ebapiisav. Kavandatava eeskirja arendamisel
vOeti seda arvesse.

Uldiselt sisaldavad nimetatud andmed vasimuse kohta mitmeid fakte, aga

= andmed on statistiliselt ebapiisavad, et neist saaks otseselt tuletada vOimalikku kasu
eeskirja muudatustes;

» andmed on statistiliselt ebapiisavad, et nende pd&hjal avastada praeguseid ja tulevasi
ohutusriske, eelkdige seetdttu, et inimteguriga seotud intsidentides vdib peituda rohkem
vasimusriske vdi ei kajasta nimetatud andmed neid Uldse.

Teisalt on analtisi kéigus selgunud, et teatud allpool esitatud elemente tuleb hoolikalt hinnata.

» Praegu kehtival teatamisststeemil on teatud piirangud. Naiteks puudub Euroopa keskses
andmekogus meeskonna vasimuse kohta kood, seega pidi otsing tuginema kirjeldusele.

» Vasimus vOib inimteguriga seonduvate ©Onnetuste ja intsidentide puhul olla kaasaaitav
element. Siiski puuduvad tdendid selle kohta, mil maaral nimetatu téesti kehtib.

= Seonduvate O6nnetuste ja intsidentide aruannete véike arv (isegi kui aruanded on tapsed) ei

valista vBimalust, et ohutuskisimustes esineb probleeme.
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Seepdrast otsustas amet jargida aktiivset ja prognoosivat lahenemisviisi, kasutades EASA
lennu- ja tddaja piirangute ning puhkeaja nduete eeskirjade alusena protsessi, mis kasitleb
ohtude tuvastamist ja ohutusriskide juhtimist, mille puhul véetakse arvesse eespool mainitud
argumente ja mille ulatus on laiem kui olemasolevate andmete analtUs. Alljargnevas jaotises
kirjeldatakse nimetatud l&dhenemisviisi ja kehtivas Oigusraamistikus (Q-alajagu) tuvastatud
lanki.

2.4 Q-alajao alla kuuluva vasimusriskide leevendamise tbhususe kisimuste
kindlaksméaaramine

2.4.1 Metoodika

Eeskirjade koostamise uUlesande eesmark oli Q-alajaos tapsustatud lennu- ja tébdaja piirangute
ning puhkeaja nduete l&bivaatamine, vottes arvesse mitmeid asjakohaseid uldkattesaadavaid
teadus- ja/vdi meditsiiniuuringud/-hindamisi ja to6kogemust.

Eelmises jaotises satestati, et teatatud Onnetused ja intsidendid ei moodusta piisavat alust
Euroopas kehtivate lennu- ja t66aja piirangute ning puhkeaja nbuete eeskirjade (Q-alajagu)
ohutustaseme hindamiseks. Ko&ikehdlmava Ulevaate tagamiseks ja mis tahes ebapiisava
vasimusohu leevendamise aspekti kindlaksmadramiseks Q-alajaos leppis eeskirjade
koostamise t6orihm kokku jargmises metoodikas:

1. Maaratakse kindlaks kdik meeskonnaliikmete vasimusega seonduvad vdimalikud ohud.

2. Maératakse kindlaks nende ohtudega seonduvad Uldised leevendusmeetmed.

3. Maéaratakse kindlaks, kas ja kuidas on leevendusmeetmed hdlmatud Q-alajao konkreetse
ndudega.

4. Lisaks Q-alajao leevendusmeetmetele mééaratakse kindlaks vo@imalikud konkreetsed

leevendusmeetmed, tingimusel et need tuginevad teaduslikule tdendusmaterjalile ja
votavad arvesse tookogemust.

5. Q-alajao nduded ja punkti 4 raames kindlaksmééaratud konkreetsed leevendusmeetmed
moodustaks seega ameti ettepaneku aluse (vt peatikk 4).

Jargmistes jaotistes vOetakse kokku peamised kisimused, mis eespool mainitud protsessi
kdigus (etapid 1 kuni 4) kindlaks maéarati. Ohtude ja leevendusmeetmete taielik tabel on
esitatud NPA 2010-14 jaotises 9.2. Konkreetsed ettepanekud, mis nimetatud kisimuste
kasitlemiseks valja arendati, on esitatud peatukis 4.

2.4.2 Lennuaja piirangute mitmetahenduslikkus

Paeva koige soodsamal ajal algava lennutbédaja 13tunnine pdhivaartus voeti Q-alajaos
kasutusele Uhiskondlike labirdaakimiste ning mitmeid aastaid kestnud lennu- ja t606aja
piirangute ning puhkeaja nbuete arenemise tulemusena. Eeskirjade koostamise téo6rihmas
OPS.055 sidusruhmade ja teadusringkondadega peetud arutelude kaigus ilmnes, et nimetatud
piirangut toetatakse valdkonnas uUksmeelselt. 13tunnist maksimaalset pdhilennutbdaja
piirangut tuleb vahendada olenevalt kellaajast ja lennatud lendude arvust. Mdne sidusrihma
markustes margiti, et Q-alajaos esitatud maksimaalse lennutdbaja praegune arvutamise viis
vBib tekitada mitmetahenduslikkust® selle suhtes, milline maksimaalne lennutdbaeg tapselt
teatud olukordades kehtib.

4 Nt 6opaevase tsikli madalseisu vahemikku Uletava maksimaalse lennuaja arvutamine annab erinevad tulemused,

kui lendude vahendamist rakendatakse enne voi péarast d6paevase tsukli madalseisu vahemikku uletamise tottu
tehtavat vahendamist.
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2.4.3 Kaitse kumulatiivse vasimuse vastu lennu- ja t66aja piirangute abil

Eeskirjade koostamise to6rihma liikmed ning teatud teadusaruanded ja -hindamised (nt
Moebuse lennundusaruanne, 2008, |k 14) peavad praegu 28 paeva ldikes kehtivat 190tunnist
tdbaja piirangut vastuvOetavaks. Lisaks soovitatakse Moebuse aruandes uue piirangu
juurutamist, mis lubaks 14 paeva IG6ikes 100 t6otundi, et valtida nimetatud 180 tunni
kogunemist 21 péaeva ldikes (3 x 60 tundi nadalas). Juhendi CAP 371 kehtivad satted
sisaldavad samuti 14 paeva I8ikes sellist t60aja piirangut.

Kalendriaasta 16ikes 900 lennutunni kumulatiivse piirangu kohta margitakse Moebuse
lennundusaruandes (2008, |k 14), et see vbib tegelikkuses viia 1800 lennutunnini 18
jarjestikuse kuu ldikes.

2.4.4 Kaitse kumulatiivse vasimuse eest korduva puhkeaja abil

36tunnist iganadalast puhkeaega kéasitlevat Q-alajao nduet, mis sisaldab kahte kohalikku 66d,
mis ei esine sagedamini kui 168 tunni tagant ajavahemikul parast tUhe 18ppu ja teise algust,
peavad sidusrthmad Uldiselt tdhusaks leevendusmeetmeks kumulatiivse vasimuse
takistamiseks. Need tuginevad ka teaduslikule tdendusmaterjalile. ,, Teadusuuringutest ilmneb,
et tavaliselt vajatakse unestruktuuri, arkamise ja valvsuse pdhitaseme taastamiseks kahte 66d
taastumisotstarbelist und.” [Rosekind, 1997, Ik 6]. Dinges [Principles and guidelines for duty
and rest scheduling in Commercial Aviation ‘NASA Study, 1996] tapsustab, et tavaline tédvaba
puhkeaeg peab kestma jarjest vahemalt 36 jarjestikust tundi ja sisaldama
taastumisotstarbelist und sisaldavat kahte jarjestikust 66d 7péevase ajavahemiku Idikes.

Selle satte tdhusus oleneb siiski ka sellest, kui hasti on tagatud teise 66 uni. Moebuse
lennundusaruandes (2008, |k 26) soovitatakse kehtivast Q-alajaost kustutada erand, millega
vBimaldatakse péarast iganadalast puhkeaega kell 4.00 algav todleiimumise aeg, Kkui
iganadalane puhkus kestab vahemalt 40 tundi.

2.4.5 Meeskonna kaitse vasimuse eest oistel pikendatud lendudel

Q-alajao jargi on maksimaalne 6ine lennutbédaeg 1 ja 2 lennu puhul 11 tundi ja see sisaldab
kavandatava pikendamise vdimalust kaks korda nadalas. Olenevalt lendude arvust ja
O06péevase tsukli madalseisu vahemiku (WOCL) uletamisest on selline pikendamine piiratud.
Paeva kdige ebasoodsamal ajal algava ja 2 lendu hdlmava lennutédaja puhul on piiranguks
maaratud kell 11.45.

Erinevates teadustdddes (Goode, Spencer, Powell) osutatakse oiste lendude pikendamise
vOBimaluse piiramisele. Dokumenti NPA 2012-14 analtusinud teadlased soovitasid ka mitte
lubada t66aja pikendamist 6iste lendude puhul.

2.4.6 Leevendavad meetmed vahelduvate ajakavade vasitava mdju vastu

Meeskonna ajakavasid peetakse vahelduvaks, kui need koosnhevad lennutdbajast vOi
lennut6baegade kombinatsioonist, mis algab, I16peb vdi Uletab paeva v6i 66 mis tahes osa, mis
katkestab unevdimaluse optimaalse uneaja jooksul. Q-alajao jargi toimub sellevastane
leevendamine praegu vaid seda lennutbédaega vahendades, mis Uletab 0opéevase tsukli
madalseisu vahemikku, kuid sel juhul ei ndhta kehtiva lennuaja reziimi puhul ette piiratud une
kumulatiivse mdju kompenseerimist. Teadlased® soovitasid sellise kaitse suurendamist. Samuti
sisaldab eeskiri CAP 371 taiendavat kaitset.

5 Vastusdokument 2010-14, Appendix Ill. 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 - Mick Spencer.
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2.4.7 Ohutuse Uhtse taseme puudumine artikli 8 satete tottu

Kuigi Q-alajaoga astuti suur samm uUhtlustatud kdrgetasemeliste ohutusstandardite poole, ei
ole kisimuse keerukuse toéttu siiani lennu- ja té6aja piirangute ning puhkeaja néuete kdikide
aspektide Uhtlustamist saavutatud. Uhtsete nduete juurutamine lennu- ja todaja piirangute
ning puhkeaja nduete kdikide elementide kohta tagab vordvaarsed ohutusstandardid ELi 27
liikmesriigis (+4). Jargmised olulised eeskirjade elemendid on praegu jaetud siseriiklike
eeskirjade reguleerida:

= to0aja pikendamine lennuaegse puhkeaja tottu;
» vaheajaga lennutdbaeg;

= valvesolek;

» |Uhendatud puhkeaeg;

= ajavoondite labimist kompenseeriv puhkeaeg.

2.4.8 Vasimuse juhtimise koolitus

Teaduslik tdendusmaterjal ja todkogemus naitavad, et vasimuse moju vOib erinevatest
asjaoludest olenevalt suuresti varieeruda. Vasimuse juhtimiseks on erinevaid strateegiaid,
seetfttu soovitab Alexander Gundel® vasimuse juhtimise koolituse muutmist kohustuslikuks.
Praegu ei sisalda Q-alajagu Uhtegi nduet vasimuse juhtimise koolituse kohta.

2.4.9 Kindlaksmaaratud kiusimuste kokkuvote

Eeskirjade koostamise to6riihma OPS.055 toetusel todtas amet valja variandid eespool
mainitud kisimuste késitlemiseks. Neid variante arutati muudatusettepaneku teate NPA 2010-
14 ja markuste vastusdokumendi (CRD) 2010-14 kaudu kordamisprotsessi kaigus rihma ning
avalikkusega. Nimetatud konsulteerimisprotsessi I8pptulemus on ké&esoleva arvamusega
esitatav eeskirja ettepanek, nagu kirjeldatud peatukis 4. Kaesoleva ettepaneku mdju analtus
vordluses Q-alajaoga on esitatud peatikis 6.

3 Eesmargid

Nagu padevusi kirjeldavas dokumendis (ToR) kirjeldati, on kaesoleva eeskirjade koostamise
tegevuse eesmark jargmine:

» Q-alajaos méaaratletud lennu- ja tédaja piirangute ning puhkeaja nduete labivaatamine;

= EL-OPSi Q-alajaos esitatud nende valdkondade/punktide ké&sitlemine, millele praegu
kohaldatakse siseriiklikke séatteid kooskdlas maaruse (EMU) nr 3922/91 artikli 8 16ikega 4
(nt suurendatud lennumeeskonna puhul pikendatud lennutdbaeg, vaheajaga lennutbdaeg,
ajavoondite labimine, lihendatud puhkeaeg ja valveaeg);

= koéikide viimaste asjakohaste Uldkattesaadavate teadus- ja/v6i meditsiiniuuringute ja -
hinnangute ja todkogemuse ning samuti Q-alajao kohta arutelude kaigus
lennuohutuskomisjoni tehtud jarelduste, NPA 2009-02 kohta asjakohaste kommentaaride,
Q-alajao eranditaotluste kaigus omandatud kogemuste, ICAO mis tahes muudetud
standardite ja soovitatavate tavade ja rahvusvaheliste arengusuundumuste arvestamine.
Eeskatt tuli arvesse votta ICAO vasimusriski juhtimise sitsteemi rakkerihma saavutatud
tulemusi.

Vastusdokumendt 2010-14, Appendix Ill. 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 — Alexander Gundel.
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4 Variantide kindlaksmaaramine: kavandatav eeskiri

Eelmises peatukis kirjeldatud eesmaérkide saavutamiseks ja peatikis 2.4 kindlaksmaaratud
kisimuste kasitlemiseks tootas eeskirjade koostamise toorihm OPS.055 vélja mitmed
variandid. Need variandid arendati valja vasimuse ohu kindlaksmaaramisele ja riskijuhtimise
lahenemisviisile tuginedes, nagu esitatud dokumendis NPA 2010-14. Dokumendis NPA 2010-14
esitati eelistatud variant, mida arutati taiendavalt ja mida viimistleti dokumendis CRD 2010-
14, tuginedes sidusrihmade kommentaaridele ja teadlaste koostatud aruannetele.

CRD 2010-14 tulemusena esitatud markustele tuginedes arendas amet vélja kavandatava
eeskirja allpool esitatud Uksikasjad. Tabel 1 esitab ettepaneku peamiste elementide Ullevaate.
Parema loetavuse huvides ja kdige olulisematele ohutuskisimustele keskendumiseks ei
mainita tabelis teatud muudatusi ja redigeerimisi. Muudatusettepaneku téielik ja Uksikasjalik
kirjeldus on esitatud kaesoleva arvamuse selgitavas markuses.

Tabel 1. Kavandatava eeskirja peamiste omaduste ja kehtivate digusaktide (Q-
alajagu) voérdlus

Lennu- ja Teabeks: Q-alajagu EASA arvamus lennu- ja t66aja

todaja piirangute ning puhkeaja nduete

piirangute kohta

ning puhkeaja

nduete

eeskirja

element

Lennuaeg Maéaratakse valemi kaudu, vottes Maératakse tabeli abil, vottes
arvesse todleilmumise aega, lendude  arvesse tédleilmumise aega, lendude
arvu ja 66paevase tsukli madalseisu arvu ja oopaevase tsukli madalseisu
vahemikku (nt 13 tundi pdevasel ajal, vahemikku. Arvude aluseks on
11 tundi 6isel ajal 1 kuni 2 lennu vdetud Q-alajagu.
puhul).

Lennuaja — ELi nBuded puuduvad 1000 tundi lennuaega 12

lennutundide jarjestikuse kuu jooksul

piirang

Lennutundide — ELi nbuded puuduvad 110 t66tundi 14 jarjestikuse paeva

piirang I16ikes

14tunnise

téoaja Idikes

Minimaalne 36 tundi 2 kohaliku 66ga. Véimalik on 36 tundi 2 kohaliku 66ga; kaks

korduv puhkus | té6le ilmumise aeg kell 4.00, kui korda kuus 48 tundi. T6dle ilmumise
puhkus on >40 tundi aeg kell 6.00

Tobaja Kaks korda nadalas 1 tunni kaupa Kaks korda nadalas 1 tunni kaupa,

pikendamine kuid mitte 66sel

Taiendav — ELi nbuded puuduvad —_;!uurlﬂtataksc_a vgrajg}se a_!tfs‘ﬁamise,

puhkus hilise 18petamise ja dise tobaja
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vahelduvate madiste.

ajakavade tottu — Taiendav puhkus péarast 2 dist
tdbaega; 36tunnise iganadalase
puhkuse asemel 48tunnine
iganadalane puhkus
— moju leevendamine, kui toimub
uleminek varaselt hilisele ja hiliselt
varasele: Uks taiendav dine
puhkeaeg pdhibaasis

Ajavoondite - (artikkel 8, st ELi-Uleselt Sertifitseerimistingimuste kaudu

labimise mdju Uhtlustamata eeskiri)) Uhtlustatud ja paindlikud nduded

leevendamise
otstarbeline

puhkeaeg

Tobaja - (artikkel 8, st ELi-Uleselt Sertifitseerimistingimuste kaudu
pikendamine Uhtlustamata eeskiri)) Uhtlustatud ja paindlikud nduded
lennuaegse

puhkeaja tottu

Vaheajaga - (artikkel 8, st ELi-uleselt Sertifitseerimistingimuste kaudu

lennutbdaeg Uhtlustamata eeskiri)) Uhtlustatud ja paindlikud nduded

Valvesolek - (artikkel 8, st ELi-Uleselt Sertifitseerimistingimuste kaudu
Uhtlustamata eeskiri)) Uhtlustatud ja paindlikud nduded

Lihendatud - (artikkel 8, st ELi-Uleselt Sertifitseerimistingimuste kaudu

puhkeaeg Uhtlustamata eeskiri)) Uhtlustatud ja paindlikud nduded

Vasimuse - ELi nbuded puuduvad Kéaitajalt ndutakse koolituse

juhtimise korraldamist

koolituse

nduded

5 Rakendatav metoodika

EASA kavandatavaid lennu- ja to6aja piirangute ja puhkeaja ndudeid anallitsitakse kehtivate
digusaktidega vorreldes (Q-alajagu). Kaalutletakse mdju jargmisi lilke: ohutus-, sotsiaal- ja
majandusvaldkond ning reguleerimiskoost®6 ja tihtlustamine.’

Nagu jaotises 2.3 on margitud, ei saadud kaesoleva regulatiivse m&ju hindamise raames
ohutusele avalduva mdju puhul aluseks vétta dnnetuste ja intsidentide statistilisi andmeid,
kuna EASA riikide kaitajate puhul tuvastatud &nnetuste ja intsidentide arv polnud statistilises
mdistes oluline. Lisaks volitab eeskirjade koostamise t6drihm padevusi kirjeldavas
dokumendis v6tma hindamise aluseks asjakohased viimatised Uldkattesaadavad teadus- ja/voi

7 EASA regulatiivse mdju hindamise (RIA) tavametoodika (WI.RPRO.00046-002) raames kaalutakse ka keskkonna-
ja proportsionaalsuse kisimusi. Nimetatud kisimustega seonduvaid probleeme ei tuvastatud.
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meditsiiniuuringud/-hinnangud ning téékogemuse ning samuti Q-alajao kohta arutelude kaigus
lennuohutuskomisjoni tehtud jareldused.

Kéesolevas regulatiivse mdju hindamises hinnatakse seetdttu ohutusele avalduvat modju,
tuginedes kahele peamisele elemendile: teadusliku téendusmaterjali labivaatamine ja
tookogemus.

Teadusliku tdendusmaterjali labivaatamiseks esitasid OPS.055 eeskirjade koostamise
toorihma lilkmed ametile teadusuuringute, aruannete ja hinnangute kdikehdlmava nimekirja,
mis sisaldab tle 200 nimetuse (vt bibliograafia). Pdhjaliku protsessi kaigus arutas eeskirjade
koostamise to6rihm kdike variante, et kindlaks maarata, millised teadusuuringud sisaldavad
tdendusmaterjali konkreetse variandi toetamiseks vdi kdrvaleheitmiseks. Sel viisil méaarati
kindlaks ohutusele avalduvat mdju kasitlevas peatikis esitatud uuringud. Seejarel vaatas amet
labi nende uuringute tdendusmaterjalid ja arutas t66rihmaga, mil maaral neid saab variantide
puhul rakendada. Nimetatud protsessi kaigus oli ks tekkinud p&hiprobleem see, et puuduvad
uuringud Q-alajao téhususe hindamise kohta tervikuna ja tegevuse kdikide liikide |6ikes.
Sellest hoolimata on Q-alajaos olemasolevate teatud nduete kohta olemas laialdaselt
teaduslikku kirjandust. Tuvastati mitmed kisimused, mille kohta eeskirjade koostamise
toorihma juhendamiseks teadusuuringuid saadaval ei olnud. Need kisimused on esitatud 8.
peatukis.

Majandusliku mdju asjus piiratakse lennu- ja t60aja piirangute ning puhkeaja n6uete
skeemide kaudu viisi, kuidas lennufirmad saavad vasimusriski leevendamiseks meeskondade
ajakavasid koostada. Leevendusmeetmed sisaldavad lennu- ja t60aja piiranguid, minimaalse
puhkeaja ndudeid ja muid piiranguid. Nende meetmete pdhjustatav kohene majanduslik mdju
avaldub meeskonna produktiivsusele ja nende meeskonnaliikmete arvule, keda teatud
tegevuseks vajatakse. Kaesoleva regulatiivse mdju hindamise kaigus keskendutakse esialgu
meeskonna produktiivsusele avalduvale v&imalikule mdjule. Teisejargulist mdéju kapitali
kasutamisele ja konkurentsivBimele arvesse ei voetud.

Viis, kuidas erinevad lennu- ja td6daja piirangute ning puhkeaja nduete skeemid lennufirmadele
md&ju avaldavad, oleneb suurel maéaaral lennumarsruutidest ja lennufirmade kasutatavast
toograafikute koostamise viisist, mis omakorda olenevad arimudelist. Seetdttu tuleks
majandusliku méju tdhendusliku analliiisi saamiseks eristada arimudeleid.

Kuna ké&esoleva regulativse mdju hindamise kaigus ei olnud otstarbekas kdikide Euroopa
lennufirmade reaalseid ajakavasid ja toograafikuid kasutada ega isegi neist esindusvalim teha,
on kasutatava ldhenemisviisi eesmérk vaadelda Uhe mudel-lennufirma teatud arimudeleid ja
analtdsida avalduvat maju.

Eeskirjade koostamise t60ruhma abiga mééarati vdimaluse korral kindlaks v8imalik sotsiaalne
mo&ju. See sisaldab tdendaoliselt mdju t6ohdive tingimustele, sh vdib-olla ka mdju tervishoiule,
mida tuleb vastavalt arvesse votta.

6 Mdju analuus
6.1 MOju ohutusele

6.1.1 Lennuaja piirangute mitmetahenduslikkus

Q-alajaos esitatud maksimaalse lennutddaja arvutamise viis on teadaolevalt pdhjustanud
teatud mitmetdhenduslikkust selles osas, milline maksimaalne lennut6daeg tapselt teatud
tingimuste puhul kehtib. Ameti ettepanekuga see mitmetahenduslikkus kdrvaldatakse,
juurutades selge lennutdbaja tabeli, mis kasitleb téoleilmumise aega ja lennatud lendude arvu.
Q-alajao valemi rangema tdlgendusega peaks ameti ettepanek parandama praeguse Q-alajao
ohutuse satteid.
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6.1.2 Kaitse kumulatiivse vasimuse vastu lennu- ja to6aja piirangute abil

Teatud teaduslikes hinnangutes (Moebuse aruanne ning dokumenti NPA 2010-14
kommenteerinud teadlase hinnang) soovitatakse uue piirangu juurutamist, mis lubaks 14
paeva l6ikes 100 té6tundi, et valtida nimetatud 180 tunni kogunemist 21 paeva Idikes (3 x 60
tundi nadalas). Juhendi CAP 371 kehtivad sétted sisaldavad samuti 14 pé&eva l6ikes sellist
tboaja piirangut. Ameti ettepanekuga juurutatakse 14péevane piirang, kuid see hélmaks 110
tundi. Kuna otsustav teaduslik tdendusmaterjal tundide arvu kohta puudub, peetakse juba
lennupiirangu juurutamist ohutuse parandamiseks®.

Kalendriaasta I8ikes 900 lennutunni kumulatiivse piirangu kohta margitakse Moebuse
lennundusaruandes (2008, Ik 14), et see vdib tegelikkuses viia 1800tunnise plokini 18
jarjestikuse kuu 1d6ikes. See vdib tekkida, kui 900 tunnist planeeritakse suurim osa uUhe
kalendriaasta 186ppu ning seejarel jargmise aasta algusesse (vt Joonis 1, 20). Ameti
ettepanekuga seda ekstreemset vdimalust valditakse, lisades 1000 lennutunni piirangu 12
jarjestikuse kuu ldikes.

6.1.3 Kaitse kumulatiivse vasimuse eest korduva puhkeaja abil

Moebuse lennundusaruandes (2008, |k 26) soovitatakse kehtivast Q-alajaost kustutada erand,
millega vBimaldatakse parast iganadalast puhkeaega kell 4.00 algav tédleilmumise aeg, kui
iganadalane puhkus kestab vahemalt 40 tundi. Teadusuuringud (Simons ja Valk, 1997) on
naidanud, et vajadus vara tdusta mojutab une kestust. Piiratud teise kohaliku 66ga
vahendatakse seega selgelt pikendatud taastumisotstarbelise puhkeaja téhusust.

Amet soovitab valja jatta Q-alajao erandi, kuna eeskirjade koostamise té6rihm arvas
uksmeelselt, et selline erand kahjustab tdsiselt iganddalase puhkeaja satet. Ameti ettepaneku
kaudu tagatakse seega ohutuse parandamine Q-alajao kehtivate satete mdistes.

6.1.4 Meeskonna kaitse vasimuse eest Oistel lendudel

Maksimaalne 6ine lennutddaeg 1 kuni 2 lennu puhul on 11 tundi ja see sisaldab kavandatava
pikendamise vdimalust kaks korda n&adalas. Piiratud lendude arvust ja o60paevase tsukli
madalseisu vahemiku Uletamisest olenevalt on see pikendamine piiratud.

Ameti ettepanekus vdetakse kvalitatiivsel tasandil arvesse mitmeid teadustdid (Powell jt,
2008; Spencer ja Robertson, 1999; Spencer ja Robertson, 2000; Spencer ja Robertson, 2002)
ning tehakse ettepanek piirata oiste lendude pikendamist. Dokumenti NPA 2012-14
analtisinud teadlased soovitasid ka mitte lubada t6daja pikendamist 6iste lendude puhul.
Pikendamist péevasel ajal nad nii oluliseks ei pidanud. EASA lennu- ja té6aja piirangute ning
puhkeaja nbuetega tagatakse seega ohutuse parandamine k&esolevas valdkonnas.

6.1.5 Leevendavad meetmed vahelduvate ajakavade vasitava mdju vastu

Meeskonna ajakavasid peetakse vahelduvaks, kui need koosnevad lennutdbajast vOi
lennut6baegade kombinatsioonist, mis algab, I16peb vdi Uletab paeva v6i 66 mis tahes osa, mis
katkestab unevdimaluse optimaalse uneaja jooksul.

Q-alajao kaudu toimub sellevastane leevendamine vaid 0©00paevase tsukli madalseisu
vahemikku Uletava lennutddaja vahendamise kaudu. Teadlased® soovitavad sellist kaitset
suurendada. Samuti tagatakse olemasoleva eeskirja CAP 371 kaudu taiendav kaitse, piirates
jarjestikuste katkestatud lennuttbaegade arvu. Seepéarast sisaldavad EASA kavandatavad

8 Vastusdokument 2010-14, Appendix Ill. 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 - Mick Spencer and Philippe Cabon.

° Vastusdokument 2010-14, Appendix Ill. 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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lennu- ja tédaja piirangud ning puhkeaja nbuded taiendavat kaitset sertifitseerimistingimustes
(CS FTL.1.235) esitatud vahelduvate ajakavade vastu, tehes seda pikendatud
taastumisotstarbelise puhkeaja kujul. Selliste Ulesannete jarjestikuse arvu piiramine ei ole
kdige tbhusam leevendusmeede, millega kompenseerida nende tekitatavat unekadu. Nt
varajaste alustamiste jarjestikuse arvu piiramine vdib Kkéitajaid julgustada kasutama
toograafikuis Gleminekuid varajase alustamise ja Oise td6aja vOi hiliste Idpetamiste vahel, kui
nt varajaste alustamiste piirang on saavutatud. Vasitav on ka Uleminek, mis toimub
vahelduvate ajakavade eri liikide vahel. Seet6ttu, kui tddgraafikus on 4 vdi enam sellist
tlesannet, nahakse ettepanekuga ette pikendatud taastumisotstarbeline puhkeaeg. Kui
pbhibaasis kavandatakse uleminekut hiliselt I[B8petamiselt / Oiselt tdbajalt varajasele
alustamisele, peab puhkeaeg 2 lennut6daja vahel samuti sisaldama tUhte kohalikku 66d.

Nimetatud vastumeetmega valditakse vasimuse kumuleerumist, mis tekib dise uneaia kordua
luUhendamisega. Ameti ettepanekuga tagatakse seega lennu- ja t®6daja piirangute ning
puhkeaja nduete kontekstis ohutuse parandamine.

6.1.6 Ohutuse Uhtse taseme puudumine artikli 8 satete tottu

Praegu on mitmed lennu- ja t66aja piirangute ja puhkeaja nbuete elemendid jaetud siseriiklike
eeskirjade reguleerida. Nende satete Uhtlustatud standardiga aidataks kaasa Uhtse kd&rge
ohutuse taseme saavutamisele. Ka&esolevas jaotises vaadeldakse nende klsimuste
ohustusaspektide kavandatavaid regulatiivseid lahendusi, mis praeguses ©&igusraamistikus,
nagu on Kkirjeldatud jaotises 2.1, on jaetud liikmesriikide padevusse. Edasise Uhtlustamise
regulariivseks vahendiks on siin valitud sertifitseerimistingimused (CS). Paindlikkus on
tagatud, kui liikkmesriigid vajavad spetsiifiliste kéaitamisvajaduste Uksiklahenduste jaoks
heakskiitu. Nende lahenduste kulude mdju peaks olema minimaalne, kuna kaitajad vdivad oma
lennutegevuse konkreetse liigi kohta kavandada individuaalseid lennuaja
spetsifikatsiooniskeeme juhul, kui téendatakse vOrdvéarse ohutustaseme olemasolu. See ei
ohusta Uhtlustamist, sest amet sekkub heakskiitmisprotsessi kaigus. Sellise lahenemisviisiga
tagatakse piisav paindlikkus, piirates samal ajal kulude mdju ja Uhtlustades suurel maaral
ohutusstandardeid.

. Ajavoondite labimine

Kuidas lahendada ajavoondite kiirest labimisest (ehk ajavahest tingitud mdju (jet lag)) tekkivat
vasimust ja lisada selle leevendusmeetmed ettekirjutavatesse lennu- ja tédaja piirangute ning
puhkeaja nduetesse — see probleem koosneb kolmest osast. Esiteks, keha sisemise kella taas-
sunkroonimiseks ndutav aeg — kdaesolevas arvamuses kasitletakse seda aklimatisatsiooni
mdiste all; teiseks, mitteaklimatiseerumise mdju maksimaalsele lennutbdajale; kolmandaks,
aeg, mida on vaja, et taastuda véasitavast mdjust, mis tekib keha sisemise Kkella
tagasisuinkroonimisel p6hibaasi kohaliku ajaga parast naasmist sellistelt rotatsioonidelt.

Aklimatiseerumise klsimust kasitletakse kaesolevas arvamuses, lisades mdoiste tabeli kujul.
Nimetatud tabelis sailitatakse Q-alajao maaratlus, mille kohaselt peavad meeskonnaliikmed
jddma oma podhibaasi kohaliku ajaga aklimatiseeruma 48 tunniks. Aklimatiseerumisel
eristatakse kolme etappi: aklimatiseerumine lahtelennujaama kohaliku ajaga, viibimine
aklimatiseerumise teadmata vahemikus, mil keha sisemine kell pttab pérast kiiret ajavoondite
labimist jduda kohalikule ajale jarele, aklimatiseerumise seisukord sihtlennujaama kohaliku aja
jargi. Kavandatav maiste tugineb teaduslikule soovitusele®®.

Ajavoondite mis tahes olulisele vahetusele jargneb ligikaudu kaks p&eva kestev ajavahemik,
mil meeskonnaliiget peetakse osaliselt koduse ajaga aklimatiseerunuks (Spencer, 2011). Et
selle ajavahemiku kohta kasutatav eeskiri oleks lihtne, soovitatakse lennutbbaja piirangud

10 vastusdokument 2010-14, Appendix Ill. 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 - Mick Spencer.
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satestada koduse aja alusel. Parast seda esialgset ajavahemikku ning olenevalt tGlemineku
suurusest ja suunast jargneb the-, kahe- vbi kolmepaevane ajavahemik, mil 66paevaritmi
amplituudi ja faasi on raske ennustada (Spencer, 2011). Sel ajal viibivad meeskonnaliikmed
aklimatiseerumise teadmata vahemikus. Sel ajal kasutatakse ettevaatlikku lahenemisviisi ja
lennutb6daja piirang satestatakse nii, nagu viibiksid meeskonnaliikmed pé&eva k&ige
ebasoodsamas alustamisajas.

Sellisest keha sisemise kella tagasisinkroonimisest taastumiseks vajalikku aega kéasitletakse
sertifitseerimistingimuste dokumendi FTL.1.235 tabelis. Selle tabeli valjund on taastava unega
606d pbhibaasis, mida valjendatakse pdhibaasi ja eemalviibimise aja maksimaalse vahe ning
kogu eemal viibitud aja funktsioonina. Tabel esindab Moebuse aruande autorite soovituste
Uhtlustatud kohandust. Tabelit on muudetud, nii et see sisaldab alati vahemalt 2 kohalikku 66d
sisaldavat minimaalset puhkeaega pdhibaasis.

Kui uurida ajavoondite Kiirele l&bimisele jargnevat minimaalset puhkeaega p&hibaasist eemal,
siis on mitmed uuringud naidanud, et kui 6husdiduki meeskond peab ajavéondite kiire labimise
jarel ootamisega Umberistumise ajal magama, nihkub uneaeg paigast ja uni on katkendlik (nt
Graeber RC, 1986; Spencer MB et al, 1990; Samel A et al, 1991; Lowden A & Akerstedt T,
1998). Moebuse aruande autorite soovitusi jargi on pdhibaasist eemal veedetav minimaalne
puhkeaeg (kui lennutédaeg hélmab 4 ajavoondit voi Ule selle) vahemalt eelneva tédllesande
pikkune v6i 14 tundi, et aeg, mil keha sisemise kella normaalne uneaeg kattuks kohaliku
keskkonna normaalse uneajaga (Moebuse aruannne, Ik 23).

. Tobaja pikendamine lennuaegse puhkeaja tdttu

Lennuaegse une kasulikku mdju valvsuse parandamisele on piisavalt téendatud (Moebuse
aruanne, lk 28). Arvamuses on lennutbdaja pikendamisel lennuaegse puhkeaja téttu arvesse
vBetud kolme aspekti: lennatud lendude arv, sest lennuaegset puhkeaega saab rakendada vaid
reisilennu etapis; lennuaegsete puhkevdimaluste kvaliteet, sest nende kaudu maaratakse
kindlaks lennuaegse puhkeaja ja tegeliku lennuaegse uneaja keskmine suhtarv (mida
mugavam ja hairimatum on lennuaegne puhkeaeg, seda parem on nimetatud suhtarv); 16puks,
kui mitme piloodi vorra lennumeeskonda suurendatakse.

Sel teemal tehtud kdige laiaulatuslikum teadusuuring (TNO aruanne') on toiminud juhisena
lennuaegsete puhkevdimaluste kolme liigi tehniliste nduete méaaratlemisel. Kuigi TNO soovitas
lennuaegse puhkeaja jooksul turistiklassi istmeid mitte kasutada, kasitletakse tehniliste nbuete
mdisteid sertifitseerimistingimuste dokumendis FTL.1.205 ning seega oleks (uuele teaduslikule
téendusmaterjalile toetumise vdimaluse korral) vdimalik teha erand maaruse (EU) nr 216/2008
artikli 22 16ike 2 po&hjal.

Maksimaalse lennutdbaja kavandatav eeskiri, milles arvestatakse lennumeeskonna
lennuaegset puhkeaega, ei ole TNO aruande andmete otsene koopia, vaid selle soovituste
praktilisse kasutusse uUlevdtmine. Eeskirja on lihtne rakendada — kaitajad ja meeskonnaliikmed
madistavad kohe, mitmele piloodile peab mis liiki puhkev8imalust pakkuma, et saavutada
konkreetne pikendatud lennutdbaeg. Et see eeskiri oleks lihtne, ei olene piirangud 66paevase
tstkli madalseisu vahemikust. Nimetatud lahenemisviisi kasutavad juba mitmed kaitajad ning
tuginetakse eeldusele, et lennuaegne puhkeaeg 0isel ajal on puhkeotstarbelise une mdoistes
soodsam, kompenseerides sel moel suuremad pikendamised, mida ©606paevase tsukli
madalseisu vahemikku Uletava lennutbdaja puhul rakendatakse.

Eeskirjaga ei nahta ette salongipersonali arvu suurendamist lennuaegse puhkeaja téttu
pikendatud lennutdbajaga lendude korral. Seetdttu ei saanud salongipersonali liikmete
lennuaegse puhkeaja nduete puhul sama ladhenemisviisi rakendada. Lennuaegse puhkeaja
minimaalne jarjestikune kestus on 90 jarjestikust minutit, pilootide korral on aeg sama.
Nouded on esitatud tabelis. Selle tabeli valjund on lennuaegne minimaalne puhkeaeg

1 Extension of flying duty period by in-flight relief, Simons & Spencer 2007.
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pikendatud lennutdbaja ja lennuaegse puhkevdimaluse funktsioonina. Tuginedes (lennuaegset
teatud puhkevéimalust rakendades) lennuaegse puhkeaja ja lennuaegse tegeliku une
keskmisele suhtarvule, antakse tabelis 2 tundi tdiendavat arkvelolekut iga magatud tunni
kohta. Samuti séilitatakse selles pdhim&te, et meeskonnaliikmetel peab 24 tunni jooksul kokku
olema 8 tundi magamisvdimaluse kasutamiseks. Seetdttu on suuremad pikendamised
saavutatavad vaid lennuaegse vaga kvaliteetse puhkevdimaluse tagamise kaudu.

. Vaheajaga lennuttdaeg

Vaheajaga lennutbdaja satteid toetatakse CAP 371 raames saadud té6kogemuse kaudu. Kuigi
otseselt vaheajaga lennutbdaja satete pdhjendamiseks teaduslikku tdendusmaterjali napib,
vBib lennuaegse puhkeaja pikendamise konteksti kaudu tuletada teatud analoogia. Samuti
saab majutuse (analoogia lennuaegse 2. klassi puhkevdimalusega) ja sobiva majutuse
(analoogia lennuaegse 1. klassi puhkev8imalusega) nbuete kaudu hinnata vaheaja kestuse ja
selle vaheaja jooksul tegelikult magatud aja vahelist keskmist suhtarvu.

° Lennujaamavalve

Praegu kdesoleva kisimuse kohta otsene teaduslik tdendusmaterjal puudub (Spencer, 2011).
Mugavast ja vaiksest keskkonnast tulenevat kasu siiski t6enéoliselt piiratakse. Valjakutse
tulemuseks oleva lennutdbaja [6pul liigse arkveloleku valtimiseks tuleb lennujaamavalve
satetes maarata lennujaamavalve ja maadratud lennullesande vaheline suhe.
Sertifitseerimistingimuste dokumendis FTL.1.225 tehakse ettepanek vdhendada maksimaalset
lennutédaega mis tahes aja vOrra, mis Uletab valves veedetud 4 tundi. Teiseks piiratakse
lennujaamavalve kestust, mis ei tohi Uletada 16 tundi. Siiski oleks vaid nende kahe piirangu
kaudu véimaldatud 18 tundi tletav arkvelolek, kui meeskonnaliige saab 4tunnise puhvri 16pul
pikendatud lennutdbaja valjakutse. Seetdttu lisati kolmas piirang, millega piiratakse
lennujaamavalve ja maaratud pohilennutbdaja maksimaalne kombineeritud kestus 16tunnile,
ksujuures lennuttdajal puudub lennuaegne puhkeaeg ja vbimalus leevendada luhiajalist
vasimust maapealse vaheajaga (vaheajaga lennutddaeq).

o Lennujaamavalvevaline valveaeg

On vaga vahe uuringuid, milles kasitletakse koduse valveaja jooksul vdi sobiva majutusega
seonduva une kvaliteeti ja kestust. Siiski vdib leida teatud tdendusmaterjali selle kohta, et
valves viibivad isikud vdivad kogeda unehaireid (Torsvall ja Akerstedt, 1988). Kuigi dhusdiduki
meeskondi  kasitlevates uuringutes otseseid tdéendusmaterjale ei leidu, tehakse
sertifitseerimistingimuste dokumendis FTL.1.225 ettepanek kasutada 8tunnist puhvrit, mille
jarel vdhendatakse maksimaalset lennutbédaega 8 tundi Uletava mis tahes aja vdrra, ning
lennujaamavalve alla mittekuuluva valveaja maksimaalset 16tunnist kestust. Valveaja kohta
kehtivate satete suur varieeruvus (ulatudes 12tunnisest maksimaalsest Kkestusest ja
lennutbdaja piirangutest (valveajale kulutatud aja funktsioonina) 24tunnise maksimaalse
kestuseni ilma edasiste piiranguteta) silmas pidades tundub selline Uhtlustatud lahenemisviis
kompromissi leidmisena.

Puudub teaduslik tdendusmaterjal, mis kasitleks kusimust, kui palju lennujaamavalvevalisest
valveajast peaks arvestama kogu todajale kehtivate piirangute arvutamise puhul. Ka siin
tundub kavandatav 25% médistlikuna, tuginedes Uldistele kaalutlustele ja vOttes arvesse seda,
et praeguste tavade kohaselt on ulatuse maar 0-50%.

. Luhendatud puhkeaeg

Parast NPA 2010-14 teadusliku hindamise soovituste esitamist kavandati lihendatud puhkeaja
nduded, et tagada meeskonnaliikmetele véimalus td6le ilmuda parast 8 tundi kestva une
vBimaluse kasutamist. 8tunnise une vOimalust kaitstakse lUihendatud puhkeaja 12tunniste
(pdhibaasis) ja 10tunniste (pbhibaasist eemal) miinimumvaartuste kehtestamisega.
Lihendatud puhkeaja kumulatiivse mdju valtimiseks taastatakse Uhe puhkeaja puudujaak

TE.RPRO.00055-001 © Euroopa Lennundusohutusamet. Kik digused kaitstud.
Dokument kuulub autoridiguse alla. Koopiaid ei kontrollita. Ajakohasust kontrollige EASA veebilehelt/intranetist Lk 15/ 30



t Euroopa Lennundusohutusamet

RMT.0440 (OPS.055)

Lennuaja piirangud
b -

jargmisel puhkeajal ning parast lihendatud puhkeaega lihendatakse lennutébaega puhkeaja
puudujdéagi vorra.

Lihendatud puhkeaja mdju oleneb siiski suuresti vastavast ajakavast ja selle kasutamise
sagedusest. Seetdttu tehakse ettepanek lubada lUhendatud puhkeaja satete kasutamist selliste
kontrollitud piirangute raames vaid vasimusriski juhtimise kontekstis.

6.1.7 Vasimuse juhtimise koolitus

Ameti ettepanekuga tehakse véasimuse juhtimise koolitus kaitajaile kohustuslikuks. Nimetatu
on teaduslike soovitustega kooskdlas (Gundel, 2011) ning seega parandab eeldatavalt ohutuse
taset.

6.1.8 MGOju ohutusele. Kokkuvote

Ameti ettepanek sisaldab jargmisi allpool esitatud ohutuse parandamise aspekte.

Uldist

» Tagatakse koOrgetasemelised Uhtlustatud ohutusstandardid ELi 27 liikkmesriigis (+4),
juurutades koikidele lennu- ja tédaja piirangute ning puhkeaja nduete aspektidele lhtsed
ohutusnduded.

Pohibaas
= Maaratakse vBimalikult pusivalt Uks lennujaamaga asukoht.

= Suurendatakse pikendatud taastumisotstarbelist puhkeaega enne tdtdulesannete alustamist
pbéhibaasi muutmise jarel.

= Eelmisest uude pdhibaasi reisimise aeg arvestatakse tdbajana (kas toéokohale minek voi
lennutddaeq).

» Maéaratud pdhibaasi kasitlevaid dokumente tuleb sailitada 24 kuud.

Kumulatiivne vasimus

» Pikendatud taastumisotstarbelist puhkeaega kasitlevat nduet on parandatud, valistades
vBimaluse maarata parast sellist puhkeaega varaseimaks todle ilmumise ajaks enne kella
6.00.

» Viiakse sisse kogu t6daja tdiendav piirang 14 péeva ldikes.

» Viiakse sisse tdiendav lennutundide piirang 12 kalendrikuu I&ikes.

= Voetakse kasutusele pikendatud taastumisotstarbeline puhkeaeg kaks korda kuus.

= Vahelduvate ajakavade kompenseerimiseks kasutatakse pikendatud taastumisotstarbelist
puhkeaega.

Maksimaalne pdhilennutbbaeg paevas

= Vahemikku, mille jooksul maksimaalne lennutb6daeg piiratakse 11 tunnile, pikendatakse 12
tunnile kella 17.00 ja 5.00 vahel.

Lennutddaja kavandatud pikendamine

= Vaélja on jaetud vdimalus planeerida pikendamisi kdige ebasoodsamatel alustamisaegadel.

Lennutddaja pikendamine lennuaegse puhkeaja tottu
* Lennuaja pikendamine tugineb lennuaegse puhkevdimaluse kvaliteedile.

» Pikendamist ei toimu turistiklassi istmetel toimuva lennuaegse puhkeaja korral.
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Ohusdiduki kapteni otsused

= VOetakse kasutusele mittekaristuslik aruandlusmenetlus.

Vaheajaga lennuttbaeg

= Majutuse ja sobiva majutuse jaoks méaratletakse miinimumstandardid.

= Kasuliku vaheaja kestuse kaitse tagatakse sellega, et vaheajast jietakse vélja pérast ja
enne lendu tehtavad taidetavad Utlesanded ja reisimine.

Lennujaamavalve
* Lennujaamavalve ajal kehtiva majutuse jaoks maaratletakse miinimumstandardid.

= Ule 4 tunni kestva lennujaamavalves veedetud aja eest lilhendatakse lennutbaega.

» Madaratakse lennujaamavalve ja lennutédaja kombinatsiooni piiratud kestus t6dle kutsumise
korral (suurendamata meeskonnaga lennutédaja korral ning kui maapealset vaheaega ei
planeerita).

= Minimaalne puhkeaeg parast lennujaamavalvet on sama pikk kui tédilesanne.

Lennujaamavalvevaline valveaeg
= Kestuse piirang on 16 tundi.

= 25% valveajast lisatakse koguttdaja arvestusse.
= Ule 8 tunni kestva valves veedetud aja eest lihendatakse lennutbbaega.
= Kaitaja kehtestab toole kutsumise ja téo6le ilmumise aja vahel mdistliku reageerimisaja.

= Valveajale peab jdrgnema puhkeaeg.

Lihendatud puhkeaeg
» Tagatakse kaitstud 8 tundi kestva une vdimalus.

= Kumulatiivse vasimuse moju leevendatakse minimaalse puhkeaja pikendamisega ja péarast
luhendatud puhkeaega maksimaalse lennutddaja luhendamisega.

= Pidevalt jalgitakse vasimusriski juhtimise eeskirja taitmist.

Ajavoondite erinevust kompenseeriv puhkus
= V&imaldatakse pikendatud puhkus sihtkohas.
» Tagatakse rotatsiooni vésitava mdju seire.

» Vodimaldatakse taiendav puhkus parast vahelduvat ida-ladne- vdi laane-idasuunalist
rotatsiooni.

= Minimaalset puhkeaega p6hibaasis mdddetakse kohalikes 60des, mille hulka kuulub
vahemalt 2 kohalikku 66d parast markimisvaarset ajavoondite (4 vdi Ule selle) labimist.

Vasimuse juhtimise koolitus

= Meeskonnaliikmetele, todgraafikuid koostavatele ja asjaomastele juhtivtdotajatele tehakse
kohustuslik alg- ja korduvkoolitus.

Muud aspektid

= Kaitajatele kehtib nbue tapsustada lennutegevuskasiraamatus, kuidas tagatakse
toitlustamine.

» Kohaldatakse andmete sailitamise parandatud nduded.
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6.2 Sotsiaalne mdju

Ameti ettepaneku kaudu parandatakse ohutust, diguskindlust ning see on enamikul juhtudel
kaitsvama loomuga kui siseriiklikud piirangud. Sel peaks olema ka positivne mdju
tootingimustele ja Uldisele heaolule. Lisaks tuletatakse meelde, et suurem osa lennufirmasid
tootab praegu kollektiivlepingute (CLAd) alusel, mis on Q-alajaos esitatust soodsamad. Mdned
sidusrihmad véaidavad, et ettepaneku uued satted ajendavad kaitajaid kollektiivlepingute
tagatud kaitset vahendama, vaites, et uued tehnilised ohutuseeskirjad on piisavad. Nimetatu ei
kuulu siiski ohutuseeskirja reguleerimisalasse. Lennu- ja td0aja piirangute ning puhkeaja
nduete siseriiklike erinevuste eemaldamise kaudu ko&rvaldatakse ka vOimalus saada kasu
vahem soodsast lennu- ja tdbaja piirangute ning puhkeaja nduete reZiimist ménes ELi
liikmesriigis. Selle kaudu tagatakse ausa konkurentsi palju vordsemad vdimalused, kusjuures
positiivne kdrvalmdju on lennu- ja tddaja piirangute ning puhkeaja nduete eeskirjale tugineva
sotsiaalse dumpingu valtimine.

Lennuaegse puhkeaja tdttu lennutddaja pikendamise Uhtlustatud sétetega, millega teatud
ulatuslikud pikendamised on keelatud (kui lennuaegsed puhkevdimalused ei ole optimaalsed),
parandatakse teiselt poolt eelkdige Euroopa salongitbédtajate heaolu.

Meeskonnaliikmete t86- ja pereelu tasakaalu taiustatakse samuti kindlamate puhkeaja
nduetega, millega leevendatakse katkestatud ajakavade kumulatiivne mdju, ja taiendava
pikendatud taastumisotstarbelise puhkeajaga kaks korda kuus.

Ameti ettepanekus vdimaldatakse vaheajaga lennuaja ja luhendatud puhkeaja satete
rakendamine koikjal Euroopas. V&ib eeldada, et kui nimetatud vOimalused tehakse
kattesaadavaks, kasutaks neid rohkem lennufirmasid.

Vaheajaga lennuaja juurutamine tahendaks, et teatud meeskonnaliikmeil Euroopas oleks
edaspidi pikemad t66tunnid ning see piirataks nende Uhiskondlikku elu.

Luhendatud puhkeajal vdib olla véaike positivne mdju, kuna see vBimaldab meeskonnal naasta
varem kui muidu.

Uhendkuningriigis (kus kehtib CAP 371) tootavad teatud meeskonnaliikmed véivad kogeda
sotsiaalset mdju, kuna EASA kavandatava lennu- ja to6aja piirangute ning puhkeaja nduete
skeemiga vdimaldatakse paeva teatud aegadel pikem lennutdébaeg, kuigi see
kompenseeritakse automaatselt pikema puhkeajaga ning asjaoluga, et maksimaalne
lennutddaeg algab toédle ilmumise ebasoodsamate aegade tottu parastlbuna varasemal ajal kui
CAP 371 raames madaratud.

Uldiselt on sotsiaalne mdju eelduste kohaselt piiratud, kuna eeskiri kujutab endast Q-alajao
hoolikat ja hasti tasakaalustatud ajakohastamist.

6.3 Majanduslik mdju

6.3.1 Lennu- ja tbdaja piirangute ning puhkeaja nduete skeemid ja meeskonnaga
seotud kulud

Lennu- ja t60aja piirangute ning puhkeaja nduete skeemid vdivad modjutada meeskonna
produktiivsust ning samuti lennukite keskmist kasutusmé&ara. Olulisel maéral erinevad
lennufirmade arimudelid, Uksikasjalike finantsandmete ja meeskonna ajakavade koostamise
andmete puudus ning samuti nii lennu- ja té6aja piirangute ning puhkeaja nduete eeskirjade
kui ka nendepoolse meeskonna produktiivsusele avalduva mdju keerukus muudavad ameti
ettepaneku kvantitatiivse majandusliku mdju prognoosimise keeruliseks. Seetdttu kasitletakse
jargmistes jaotistes kdesoleva olukorraga seonduvat EASA lennu- ja td6aja piirangute ning
puhkeaja ndudete ettepaneku majanduslikku mdju, nagu seda on Kkirjeldatud Q-alajaos,
kvalitatiivsel alusel ning vajaduse korral vaadeldakse mdju erinevatele arimudelitele. Analltusi
kdigus keskendutakse ettepaneku nendele elementidele, millel on eeldatavalt kdige suurem
majanduslik mdju. Majandusliku mdju kokkuvdte on esitatud tabelina punktis 6.3.9. Nimetatud
kokkuvdttes on lennufirmad jagatud jargmistesse kategooriatesse: juhtiv lennufirma, mille
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arimudel tugineb sdélmlennujaamade tegevusele; odavlennufirmad, kes teostavad lende
punktist punkti; tellimuslendude kéitajad, kes teostavad hooajalisi lende puhkepiirkondadesse;
piirkondlikud kaitajad, kes Uhendavad piirkondi tUhe sélmlennujaamaga vo6i kes tegutsevad
piirkondlike lennujaamade vahel; kaubaveo kaitajad, kes transpordivad kaupa. Enamik
individuaalseid kaitajaid tegeleb rohkem kui Uhe tegevusliigiga. Seetdttu hinnatakse ameti
kaesoleva ettepaneku majanduslikku mdju Ghegi kvantitatiivse prognoosita.

6.3.2 Kogu tbdaja piirang 14 paeva ldikes

Kavandatav tdiendav kogu td6aja piirang 14 péaeva Idikes omab eeldatavalt majanduslikku
md&ju, mis on kannustatud sellest, mil maéaral lennufirmad tegelikult oma ajakavasid
kavandatava 14 paeva I6ikes 110 tunnist piirangut uUletades koostavad.

Kéitajate teabe kohaselt kalduvad juhtivad lennufirmad (LEG) ja kaubaveo kaitajad (CAR) 14
paeva lbikes tegutsema kogu tddaja 60—110 tunni ulatuses. Mitmel juhtival lennufirmal on
kollektiivlepingud, millega ndhakse ette 55 tundi n&dalas. Seega ei ole 110 tunni uUletamine 14
paeva lbikes voimalik. Sellest hoolimata esineb ka selliseid juhtivaid lennufirmasid, kes
erandkorras Uletavad keskmise kestusega lendude puhul 110 tundi.

Odavlennufirmadel (LCC) on tavaliselt stabiilsed t66graafikud (nt 5 paeva tool, 4 paeva vaba, 5
paeva tool, 3 paeva vaba), mis vbimaldavad t66aja Uhtlast jaotamist vastaval ajavahemikul.
Seetdttu neid kavandatav 14pédevane piirang eeldatavalt oluliselt ei mdjuta.

Piirkondlikel lennufirmadel (REG) on uldiselt pikemad paevased t6dajad kas vaheajaga
lennuaja vbi mitmest baasist tegutsemise téttu. Seetdttu prognoosivad lennufirmad, et nende
tegevus varieerub 14paevase ajavahemiku jooksul 70 ja 110 tunni vahel.

Tellimuslendude kaitajad (CHR) dritavad maksimaalselt kasutada tippaegade pakutavaid
vBimalusi. Nad téotavad eeldatavalt maksimaalselt kuni 120 tundi 14 paeva jooksul.

Eespool esitatud uUlevaade naitab, et mo6ju oleks suurim tellimuslendude kaitajatele, kelle
tippaeg langeb pihade ajale. Taiendavaid kulusid saab siiski minimeerida, rakendades
kohandatud té6graafikute koostamise tavasid (1000tunnine plokk 12 jarjestikuse kuu jooksul).

Ettepanekus juurutatav veel Uks uus element on 1000tunnise ploki piirang 12 jarjestikuse
kuu jooksul. Sellise piirangu eesmark on valtida kumulatiivset vasimust, mis tekib 12
jarjestikuse kuu 1dikes kahe tippaja jooksul tdotavatel meeskonnaliikmetel. Kuna
tellimuslendude kéitajad osutavad teenuseid vaba aja veetmise valdkonnas, mdjutaks selline
taiendav piirang neid kdige rohkem. Tellimuslendude kéitajad peavad eeskéatt liikmesriikides,
kus puhade aeg vdib aastast aastasse nihkuda, nimetatud tippaja ndudlust kasitlema ja
nihkuvat hooaega jargima.

Voéimaliku moéju nagemiseks tehti simulatsioon, tuginedes tellimuslendude kéaitajate tagatud
keskmiste igakuiste tootundide plokkide andmetele. Need tooplokid osutavad tippajale mais
ning seejarel jalle augustis ja oktoobris, kusjuures igakuised td6plokid uletavad 80 tundi.
Halvima vOimaliku stsenaariumi simuleerimiseks seati nimetatud tooplokid seejarel aasta
algusesse ja I6ppu, et simuleerida 12 jarjestikuse kuu jooksul nihkuvate tippaegadega
darmuslikul juhul kogunevaid té6tundide plokke. Tulemustest (Joonis 1) nahtub, et té6tundide
plokid 12 jarjestikuse kuu jooksul ulatuvad selliste aarmuslike prognooside kohaselt 1000
tunnini.
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Joonis 1: aastane t6otundide ploki stsenaarium tellimuslendude puhul

Annual block hours scenario - Charter operations
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Mida vaiksem ettevftja ja mida vdhem piloote, seda suurem on sellise piirangu mdju. Teiste
arimudelite puhul on sellise lennutundide aastase piirangu mdju t8endoliselt minimaalne.
Juhtivatele lennufirmadele, odavlennufirmadele, piirkondlikele lennufirmadele ja kaubaveo
kaitajatele avalduvat mdju peetakse vaheseks.

6.3.3 Todbaja pikendamine, mis on disel ajal keelatud

Kavandatav to0aja pikendamine tagab kaitajale tdiendava paindlikkuse kanda ajakavasse kaks
korda nadalas koos teatud leevendusmeetmetega 14tunnine lennutbédaeg. Kaesoleva satte mis
tahes muudatustest tuleneva, lennufirmale avalduva mdju ulatus oleneb sellest, mil maaral
lennufirma praegu nimetatud paindlikkust kasutab (vdi seda edaspidi kasutama peab). Sellist
liiki paindlikkuse kasutamise vajadus oleneb osaliselt kéaitatavatest marsruutidest ja
arimudelist.

Ameti ettepaneku kaudu nfutakse teatud kaitajailt kindlasti markimisvaarse korrigeerimise
elluviimist, kuna pikendamised kella 19.00 ja 6.15 vahel ei ole enam lubatud. Joonis 2 esitab
tlevaate sellest, kuidas see mojutaks maksimaalset lubatavat lennutédaega 1-2 lennu puhul.
Sinine joon naitab Q-alajao satteid.
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Joonis 2: maksimaalne lubatav pikendamisega lennutbbaeg
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FDP starting time

====FUJ-OPS SUBPART Q 1-2 sectors ext

EASA CRD 1-2 sectors ext 11 hrs until 05:00

Maximum FDP for 2 sectors with | Maksimaalne pikendamisega lennuttbdaeg

extension 2 lennu puhul

Maximum FDP Maksimaalne lennutbaeg

FDP starting time Lennutddaja alguse aeg

EU-OPS SUBPART Q 1-2 sectors ext EL-OPSi Q-ALAJAGU, 1-2 lendu, pikend.

EASA CRD 1-2 sectors ext 11 hrs until 05:00 EASA markuste vastusdokument, 1-2 lendu,
pikend. 11 tundi kuni kil 5.00

Sellise uue satte juurutamise majanduslik moéju oleneb lennufirmade individuaalsetest
lennuplaanidest ja konkreetsemalt sellest, kui paljud nende lendudest valjuvad ajavahemikul
19-00-6.15 ja nduavad pikendatud lennuttdaega.

Tuupilisele odavlendude kaitajale, kes teostab kella 5.00 ja 23.00 vahel kahe meeskonnaga 2,
4 vbdi 6 lendu, ei moodusta taiendav ndue olulist probleemi. Praegu kehtivatel tingimustel
maksimaalse lennutdbaja piirang tdenéoliselt tema tegevust ei kitsendaks.

Tellimuslendude ja kaubaveo kaitajaid mojutakse see kdige rohkem. Tellimuslendude
kaitajate'? kohaselt valjub 15-51% tellimuslende enne kella 8.00. Veelgi olulisem on, et nende
vorgustike ja lendude skeemide tdttu kipub nende lennutbédaeg olema praegu lubatavatele
piirangutele lahemal. Mitmed tagasilennud Euroopa suurlinnade piirkondadest Lahis-lda voi
Kanaari saarte ja teistesse populaarsetesse puhkepiirkondadesse toimuvad praegu pikendatud
lennuttdaja abil isegi paeva kdige ebasoodsamal ajal.

6.3.4 Todbaja pikendamine lennuaegse puhkeaja tottu

Kuna suurendatud meeskonna puhul jaeti tédaja pikendamisega seonduv liikmesriikide
padevusse, puudub selle kohta absoluutne vérdluspunkt.

2 Tugineb 7 lennufirma valimile, kellest 6 tegutsevad kollektiivlepingu alusel.
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Juhtivad vedajad, kaubaveo kéitajad ja tellimuslendude lennufirmad kaitavad marsruute, mille
puhul on ndutav 14 tundi Uletav lennutédaeg. Majanduslikult olulisimad parameetrid on lennu
ajal kasutatav, puhkavale meeskonnaliikmele kattesaadav puhkevéimaluse liik (klass 1, 2 voi
3), lennutbdaja seonduv vdimalik pikendamine ning samuti meeskonnalikme minimaalne
puhkeaeg.

EASA lennu- ja tédaja piirangute ning puhkeaja nduetega turistiklassi istmeid lennuaegse
puhkevdimalusena ei kehtestata. Eeldatavalt on ettepanekul seetdttu uUldiselt keskmiselt
negatiivne majanduslik mdju, peamiselt just teatud tellimuslendude kéitajaile. Seda negatiivset
mdju leevendatakse osaliselt tdiendava tleminekuperioodi kaudu, mis vdimaldab liikmesriikidel
lennuaegse puhkeaja tottu lennutddaja pikendamist kasitlevate uUhtlustatud eeskirjade
rakendamist veel Uhe aasta vdrra edasi lukata. Nimetatud aasta peaks andma kaitajaile aega
oma ©Bhusdidukiparkide kohandamiseks VvOi alternatiivide uurimiseks kavandatavate
lennuaegsete puhkevdimaluste asjus.

Juhtivate vedajate ja kaubaveo kaitajate kaitatavad suure kaitamisulatusega 6husdidukite
mudelid on teisalt tavaliselt jallegi varustatud 1. klassi v8i vahemalt 2. klassi (lennuaegsete)
puhkevdimalustega. Seetdttu avaldaks Uhtlustatud eeskirjad neile vaid minimaalset mdju. Vaid
siis, kui rakendatakse lennuaegse puhkeaja téttu lennutédaja pikendamist véikese tihedusega
marsruutidel, mida teenindab Uhe vahekaiguga lennuk, mis ei ole 1. klassi (lennuaegsete)
puhkevdimalustega ette valmistatud, vO6ib prognoosida madala negatiivse majandusliku mdju
tekkimist.

Kuna suurendatud meeskonnale praegu kehtivad nduded liikmesriigiti erinevad, on raske anda
taielikku Ulevaadet Euroopa lennundussektorile avalduvast vastavast mdjust. Vahemalt
kaheksa liikmesriiki ei vajanud lubatud lennutédaja pikendamise arvutamiseks lennuaegse
puhkeaja teatud protsenti. Kuna nende hulka kuulusid liikmesriigid, kus liikluse hulk on
markimisvaarne, kehtis see 30-50% Euroopa pikamaalende kasitlevale liiklusele. Teise poole
puhul oleks Uhtlustatud ndude juurutamisel vaike positiivne majanduslik mdju, kuna
lennuaegse puhkeaja nduded enam ei kehtiks. Ettevaatliku hinnangu kohaselt omistab amet
seetdttu kaesolevast ettepanekust tuleneva juhtivatele lennufirmadele ja kaubaveo kaitajatele
avalduva madala negatiivse majandusliku mdju ja keskmiselt negatiivse majandusliku mdju
tellimuslendude kaitajatele.

6.3.5 Vaheajaga lennut6daeg

Puudub olukord, mida saaks vOrrelda vaheajaga lennutdbajaga  seonduvate
leevendusmeetmetega. Seetdttu saab ettepanekut hinnata vaid selle suhtelise majandusliku
mdju suhtes.

Uheksas Euroopa riigis (Austria, Belgia, lirimaa, ltaalia, Leedu, Malta, Sloveenia, Sveits,
Uhendkuningriik) kehtib praegu vaheajaga lennutttaja puhul samalaadne lahenemisviis, mille
puhul lennutédaega voOib pikendada kuni 50% vOrra maapealsest vaheajast. Skandinaavia
riigid (Norra, Taani ja Rootsi) lubavad lennutddaja pikendamist 100% ulatuses maapealsest
vaheajast. Soome, Saksamaa ja Madalmaad vdimaldavad fikseeritud pikendamise perioodi
olenemata maapealse vaheaja kestusest (s.0 Ule minimaalse vaheaja). Soomes ja
Madalmaades kehtivad pikendamise puhul madalad piirangud (vastavalt 2 ja 2,5 tundi).
Saksamaal on piirang 4 tundi.

Ettepaneku kaudu v8imaldatakse vaheajaga lennutédaeg kogu Euroopas, tuginedes kehtivaile
UK CAP 371 nduetele. See ei mdjutaks seetdttu markimisvaarselt Euroopa uUheksa riigi
kaitajaid, kes tootavad praegu samalaadseid eeskirju jargides. Norra, Taani, Rootsi ja
Saksamaa kaitajaile muutuvad nduded rangemaks. Ettepanekut peetakse kdige
kulutasuvamaks variandiks, mis samal ajal tagab soovitud ohutuse parandamise.
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6.3.6 Lennujaamavalve

Praegu kehtivate tingimuste kohaselt ei kehti Ulheksas EASA riigis (Hispaania, lirimaa, Malta,
Norra, Rootsi, Saksamaa, Soome ja Sveits) lennujaamavalve maksimaalset ajalist piirangut.
Need riigid moodustavad ligikaudu 50% Euroopa liiklusest.

Ameti ettepanekuga tagatakse teatud taiendav kaitse vdimaluste nduete ja lennutdbaja
vahendamise suhtes, mis vdib vdhem piiravate skeemide kontekstis tdotavaile kaitajaile
tekitada kulusid. Teisalt saavad teatud kéitajad kasu, kuna uUhtlustatud eeskiri on vdhem piirav
kui nende endi siseriiklikud eeskirjad. Eeldatavalt toob ndude kehtestamine kaasa Euroopa
kaitajatega seotud piiratud kulud ja tulud, olenevalt kehtivatest siseriiklikest nduetest.

Olenemata riigiti esinevatest variatsioonidest mdjutab see td&enaoliselt kdikide kategooriate
kaitajaid vOrdselt.

6.3.7 Muu valveaeg

Kuna praegu kaesolevas valdkonnas Uhine Euroopa ndue puudub, puudub ka olukord, mida
saaks vordlusena kasutada. Uut nBuet tuleb anallilisida selle vBimaliku kuludele avalduva mdju
maistes.

Valveaja maksimaalse kestuse piiranguks 16 tunni kehtestamine méjutab kulusid. Seda mdju
leevendatakse siiski jargmise asjaolu kaudu: nende meeskonnaliikmete arv, keda vajatakse
valveaja vahetuse katmiseks, oleneb paeva teatud ajale planeeritud lendude arvust.

Nagu eelmises peatukis margitud, erineb valveaja kasutamine erinevate kéitajate IGikes
suuresti. Ametisse laekus teave kaheksalt Euroopa lennufirmalt. Piloodi valveaja tegelik
kasutamine ulatub 2 paevast piloodi kohta kuni aasta ja 33 paevani. Kui suurimat vaartust
peetakse liiga ekstreemseks, on ulatus siiski tendoliselt 2 ja 10 p&eva vahel aasta ja
meeskonna kohta, s.o0 0,4% ja 3% vahel meeskonna kogupéaevadest.

Praegu 24tunnist kodust valveaega vOimaldavate riikide kaitajailt voib amet nduda valveaja
kahekordistamist ning seega oleks tulemuseks meeskonda kasitlev tdiendav ndue, s.o taiendav
0,4% kuni 3% meeskonna tundidest. 50% sellest valveajast oleks kodune valveaeg ning
eeldatavalt mdjutaks see meeskondi 30% ulatuses.

Salongipersonali puhul ei ole rakendatava valveaja ulatus nii lai ning kaitajate esitatud teabe
kohaselt on see eeldatavalt keskmiselt 1,7%.

Eespool mainitud teabele tuginedes prognoositi meeskonna kulude suurenemist, eeldades, et
kaitajail on lennujaamavalve piisavad vbimalused olemas. See tekitab Euroopas vahem Kkui
0,4% moodustava kulude suhtelise suurenemise. Enamikule kéaitajatele tdhendaks see, et
mingit suurenemist ei toimu, kuna eeldatavalt 70% Euroopa meeskondadest nimetatu ei
mdjuta, sest samalaadsed eeskirjad juba kehtivad. Seetdttu on ameti ettepanekul Uldiselt
eeldatavalt vaike negatiivhe majanduslik mdju.

Olenemata riigiti esinevatest variatsioonidest mdjutab see téendaoliselt kdikide kategooriate
kaitajaid vordselt.

6.3.8 Vasimuse juhtimise koolitus

Ameti ettepanekus noutakse kaitajailt vasimuse juhtimise koolituse ja vasimusest
teatamise vdimaluse valjaarendamist. Eeldatavalt saab vasimuse juhtimise koolituse
integreerida muusse koolitustegevusse ning seega on meeskonnaliikme puhul vaja vaid
piiratud taiendavat todvaba aega. Noude puhul tekivad eeldatavalt piiratud esialgsed kulud ja
koolitamise puhul korduvad kulud. See mdjutab tdenéoliselt kdikide kategooriate kaitajaid
vordselt.

6.3.9 Majanduslik mdju. Kokkuvote

Uldiselt eeldatakse, et ameti ettepanekul on vahene majanduslik mdju.
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Siiski ei avaldu kdikide kategooriate kaitajaile vordne moju. Tabelis on esitatud kaitajate
vastavatele kategooriatele avalduv mdju: juhtivad lennufirmad (LEG), odavlennufirmad (LCC),
tellimuslendude kaitajad (CHR), piirkondlikud kaitajad (REG) ja kaubaveo kaitajad (CAR).
Kéesolevas tabelis on keskmine negatiivne modju tahistatud simboliga ,—”, véaheoluline
negatiivne mdoju sumboliga ,-” ning vahene negatiivhe mdju simboliga ,,=". Samuti on
positiivne majanduslik mdju tahistatud simbolitega ,,+” kuni ,,++".
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Tabel 2. Majanduslik mdju. Kokkuvote

Kisimus Majanduslik m&ju
LEG LCC CHR REG CAR

Lennutdbaeg - = - - -
Lennuaja lennutundide piirang =
Lennutundide piirang 14tunnise td6aja I6ikes -
Minimaalne korduv puhkus -
Tobaja pikendamine -
Taiendav puhkus vahelduvate ajakavade tottu
Ajavoondite labimise maoju leevendamise
otstarbeline puhkeaeg

TooOaja pikendamine lennuaegse puhkeaja tottu
Vaheajaga lennutdoaeg

Valvesolek

Luhendatud puhkeaeg

Vasimuse juhtimist kasitleva koolituse nduded - -

+ 4+
+ 40
+ o+ o+
+ 4+
+ o+ o+

Kokkuvéttes on odavlennufirmade kuludele avalduv mdju vahene ning juhtivate, piirkondlike ja
kaubaveo kaitajate kuludele avalduv mdju on piiratud. Tellimuslendude kaitajate kuludele v6ib
avalduda suurem mdoju kui teistele kéitajate kategooriatele, seda eeskatt turistiklassi istmete
kui lennuaegse puhkevdimaluse keelustamise t6ttu, kuid nimetatu tuleb tasakaalustada
seonduva ohutuse parandamise kaudu. Lisaks tagatakse nimetatud valdkonnas
sertifitseerimistingimuste rakendamise kaudu saavutatava paindlikkusega (koos sobivate
uleminekumeetmetega) tellimuslendude kaitajatele vOimalus valja todtada alternatiivsed
lennuaegse puhkeaja puhkevdimalused, mis vastaks nii nende majanduslikule mudelile kui ka
Uhtsele kdrgele ohutuse taseme ndudele.

6.4 MOju reguleerimiskoostoole ja uhtlustamisele

Varem on lennu- ja tddaja piirangute ning puhkeaja nduete eeskirjad koostanud riiklikud
lennuametid, pidades eeskatt silmas oma kéaitajate tegutsemismudelitele sobivaimaid variante.
Selle tulemuseks on méarkimisvaarselt erisugused ldhenemisviisid nii tle maailma kui ka ELis.
Naiteks on riigid, mille siseturg on tohutu suur ning mille rahvusvaheline (pikamaalendude)
turg on suhteliselt piiratud, valja arendanud lennu- ja tédaja piirangute ning puhkeaja nbuete
p6himdtted, mis vbivad maéarkimisvaarselt erineda nende riikide omadest, kes tegutsevad
peamiselt rahvusvahelisel (pikamaalendude) turul. Teatud kolmandate riikide eeskirjade
hoolika uurimise kaigus selgus, et erinevate eeskirjade kaudu v8ib saavutada ohutuse
vordvadrse taseme markimisvaarselt erinevate vahendite kasutamise teel. Seetfttu ei ole
nimetatud eeskirjade punkt punkti haaval vdrdlemine oluline, teades, et nt pikemat
lennutbdaega saab pikema puhkendude rakendamisega kompenseerida.

ELi-Glene edasine Uhtlustamine on siiski kdikide sidusrihmade (sh kaitajate ja meeskondade
organisatsioonide ning tarbijaorganisatsioonide) Uhine eesmark. Ameti kdesoleva ettepanekuga
parandatakse ELis virdsemate vfimaluste taset ning seega panustatakse ausasse konkurentsi.
ELi liikmesriikide lennu- ja tdbaja piirangute ning puhkeaja nduete eeskirjadest riiklike
erinevuste eemaldamine aitab kaasa ka lennu- ja todaja piirangutele ning puhkeaja nduetele
tugineva sotsiaalse dumpingu valtimisele.

Seepdrast tuleb arvesse vdtta asjaolu, et aja jooksul ei ole meeskondade vasimust
reguleerivaid eeskirju ameti ja selle peamise rahvusvahelise poole vahel Uhtlustamise teemana
kindlaks maaratud. Nimetatu koos asjaoluga, et ameti ettepanek ei kujuta endast olemasoleva
eeskirja pdhjalikku muutmist, vO@imaldab vaita, et kaesoleva ettepaneku vastav mdju
rahvusvahelisele reguleerimiskoosttdle ja Uhtlustamisele on vahene.
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7 Kokkuvote

Kavandatav 0igustekst on eeskirjade koostamise to6rihma OPS.055, kahte avalikku
konsultatsiooni (NPA ja maéarkuste vastusdokument) ning paljude sidusrihmade ja riiklike
lennuametitega peetud mitmeid kohtumisi hdlmava intensiivse teabevahetuse ja arutelu
tulemus.

Kavandatava eeskirjaga juurutatakse ELi kehtivate digusaktide (EL-OPSi Q-alajagu) kontekstis
ohutuse markimisvaarne parandamine, ELi kéitajaile avaldub selle piiratud majanduslik
mo&ju ning positiivhe sotsiaalne mdju ning ELi tasandil reguleerimiskoostddle ja
Uhtlustamisele positiivhe moju.

8 Jarelevalve, hindamine ja edasised uuringud

Eeskirja kehtestamisel on oluline jalgida, kas eesmargid tdepoolest téhusal ja tulemuslikul viisil
ka saavutatakse. Samuti on vaja tagada mis tahes sellise jargneva valise arengu tuvastamine,
mille puhul vdidakse vajada nimetatud eesmarkide Umberhindamist. Sel otstarbel toetub amet
mitmetele asutusevdlistele ja -sisestele tagasisidetsiuklitele, mille sisu vdib jalle uute
ettepanekutena protsessi kaigus kasutada. Sellised tagasisidetsuklid sisaldavad jargmisi
elemente ja asutusi: Euroopa lennundusohutuskava, O©nnetuse uurimise ndukogude
ohutussoovitused, ameti ndOuandeasutused esindajatega liikmesriikidest ja sektorist,
kolmandate riikide riiklikud lennuametid, ICAO, standardimine.

Lennuaja piirangutega seoses kavandatakse pilootide véasimust ja tegevust Kkasitleva
tooprogrammi loomist. Nimetatud programmi raames toimuks ka andmete kogumine
pikaajalises perspektiivis, uute eeskirjade mdju jarelevalve, valdkonnas vasimusega vditlemise
tdhususe hindamine ning vajaduse korral erikisimuste asjus teadusuuringute tegemine.
Uuringute teemad sisaldavad jargmist (loetelu ei ole ammendav):

e (0paeva soodsamal ajal taidetavate ule 13 tunni kestvate Ulesannete moju;

e (O0paeva vahem soodsal ajal taidetavate Ule 10 tunni kestvate lUlesannete moju;

o aklimatiseerumise teadmata seisundi kontekstis meeskonna liikmete tdidetavate uUle 11
tunni kestvate Ulesannete mdju;

¢ lendude (>6) suure arvu vBimalik mdju meeskonna valvsusele;

e vahelduvate ajakavade m&ju kumulatiivsetele piirangutele.
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