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1 Menettely ja kuuleminen

Talla saantelyn vaikutusten arvioinnilla on tarkoitus varmistaa, ettd saantelytehtavan
tavoitteet on saavutettu samalla, kun mahdollisia haitallisia vaikutuksia on pyritty valttamaan.
Siind esitetdan selked nayttdédn perustuva analyysi ehdotetun sadnndn hyodyistd ja haitoista
sadnnoélle maariteltyja tavoitteita vasten ja siten tarjotaan paattajille ja sidosryhmille puitteet
keskustelua ja tietoon perustuvaa paatoksentekoa varten.

Saantelyn vaikutusten arvioinnissa esitetaan tiivistetysti lentoaikarajoituksista tdhdn mennessa
tehdyt analyysit ja paneudutaan tdman lausunnon odotettuihin vaikutuksiin. Tassd yhteydessa
ehdotuksen vaikutuksia tarkastellaan kokonaisuutena ennemmin kuin yksittdisina
toimenpiteinad. Lukijoita, jotka ovat kiinnostuneita yksittéisten toimenpiteiden arvioinneista ja
alkuperéaisesta laajemmasta vaihtoehtojen valikoimasta, kehotetaan tutustumaan asiakirjaan
NPA 2010-14 liittyvaan saantelyn vaikutusten arviointiin.!

2 Analyysi ja riskinarviointi

2.1 Nykyinen oikeudellinen kehys: Luku Q

Lento- ja tydaikarajoitusten nykyinen oikeudellinen kehys on vahvistettu EU-OPS:n luvussa QZ.
Yhdenmukaistetuilla saanndilla varmistetaan turvallisuuden vahimmaistaso, kun niilla
asetetaan sarja oikeudellisesti sitovia vahimmaisvaatimuksia. Ainoastaan yhdessa EU:n
jasenvaltiossa sovelletaan erilaista lento- ja tydaikarajoitusten jarjestelmaa.® Luvun Q
mukaisesti on kuitenkin useita tapauksia, joissa eri jasenvaltioissa sovelletaan eri sdantoja
seuraavista syista:

= Asetuksen johdanto-osan 7 kappale sisaltda niin kutsutun heikentamiskieltoa koskevan
lausekkeen, joka sallii jasenvaltioiden sailyttda sellaisen lainsaddannon, jonka sdénnodkset
ovat edullisempia kuin asetuksen (EY) 1899/2006 sadannokset, ja pitdd voimassa tai tehda
tybehtosopimuksia, joiden lento- ja ty®aikarajoituksia koskevat ehdot tarjoavat paremman
suojan kuin luku Q.

= Asetuksen (EY) N:o 1899/2006 johdanto-osan 11 kappaleessa annetaan jasenvaltioille
mahdollisuus soveltaa lento- ja tydaikarajoituksia koskevia kansallisia sdanndéksia, jos niissa
vahvistetut rajat ovat Iluvussa Q vahvistettuja vylarajoja alhaisempia ja alarajoja
korkeampia.

= Joitakin lento- ja tybaikarajoitusten nakodkohtia ei kasitella luvussa Q, kuten lentotydjakson
pidentdmista keskeytyvan tydjakson perusteella, lentotydjakson pidentdmista
lennonaikaisen levon perusteella, lepovaatimuksia aikavydhyke-erojen vaikutusten
korvaamiseksi miehiston jasenille, Iyhennettya Ilepoaikaa ja péaivystysta koskevia
méaarayksid. Niiden osalta asetuksen (EY) N:o 1899/2006 8 artiklan 4 kohdassa annetaan
jasenvaltioille mahdollisuus antaa tai pitaa voimassa saannoksia, kunnes yhteisén saannot
on laadittu.

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

Neuvoston asetuksen (ETY) N:o 3922/91 muuttamisesta kaupallisiin lentokoneella suoritettaviin ilmakuljetuksiin
sovellettavien yhteisten teknisten vaatimusten ja hallinnollisten menettelyjen osalta 20 paivana elokuuta 2008
annetun komission asetuksen (EY) N:o 859/2008 liitteessa 11l oleva luku Q — Lento- ja tydaikarajoitukset ja
lepovaatimukset.

Yhdistyneessé kuningaskunnassa sovelletaan lentomiehiston vasymisen valttamista koskevien vaatimusten opasta
CAP 371.
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2.2 Asianomaiset sidosryhmat
Ehdotuksella on todettu olevan vaikutuksia seuraaviin sidosryhmiin:
= Matkustajat, joille aiheutuu mydnteisia turvallisuusvaikutuksia.

= Miehistdn jasenet, joille aiheutuu mydnteisia turvallisuusvaikutuksia ja mahdollisesti myo6s
sosiaalisia vaikutuksia.

= Euroopan komissio, jolle asetuksen (EY) N:o 216/2008 14 artiklan 6 kohdan mukaisiin
poikkeuspyyntdihin liittyvat hallinnolliset menettelyt saattavat aiheuttaa vaikutuksia.

= Virasto, jolle asetuksen (EY) N:o 216/2008 22 artiklan 2 kohdan ja 14 artiklan 6 kohdan
mukaisiin  poikkeuspyyntéihin liittyvat hallinnolliset menettelyt saattavat aiheuttaa
vaikutuksia.

Jotta lentoaikarajoituksiin mahdollisesti tehtdvien muutosten vaikutusten suuruutta voitaisiin
arvioida, on tarkeaa erotella erilaiset lentotoiminnan harjoittajat niiden liiketoimintamallin
mukaan.

Tata sdantelyn vaikutusten arviointia varten virasto on yksildinyt seuraavat lentotoiminnan
harjoittajien ryhmat ymmartaen, etta kyse on vain malleista eivatka lentotoiminnan
harjoittajat valttamatta taytd kaikkia tietyn ryhmén kriteereja tai niilla voi olla toimintaa
useassa ryhmassa.

»= Perinteinen lentoyhtid:
e kauko- ja lahiliikenne
e paalentoasemaliikenne
e vuorolentoliikenne
= Halpalentoyhtio:
e lahililkenne
¢ vuorolentoliikenne
e péivalennot
e suorat lennot
= Tilauslentoyhtio:
e lahi- ja kaukoliikenne
e vain turistiluokka
e tilauslennot
e suorat lennot
= Alueelliset lentoyhtiot:
o l&hililkenne
e paalentoasemaliikenne
e paivalennot
e vuorolentoliikenne
= Rahtilentoyhtiot
¢ yhdistelma kauko- ja lahiliikenteen lentoja
¢ paalentoasemaliikenne

e vuorolentoliikenne
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e merkittdva osuus yoblentoja

2.3 Onnettomuuksia ja vakavia vaaratilanteita koskeva turvallisuusanalyysi
luvun Q mukaisesti

Onnettomuudet ja vakavat vaaratilanteet ovat tarkeitd mittareita. Siksi on tarkeaa tarkastella
niitd koskevia tietoja ensimmaiseksi, koska ne voivat myods kertoa sdantomuutoksen
mahdollisista hyddyistd. Saantdmuutoksella voitaisiin lieventda vasymysriskid ja siten
vahentda onnettomuuksien ja vakavien vaaratilanteiden maarda minimoimalla niitd aiheuttavia
tekijoita, kuten suorituskyvyn heikentymista ja inhimillisia virheita.

Tietojen keruussa on tarkeda, etta tietoja keratdan vain sellaisista onnettomuuksista ja
vaaratilanteista, joissa ehdotetulla saannoélla olisi saattanut olla vaikutusta. Tata varten
viraston turvallisuusanalyysin osasto kerasi Euroopan keskusrekisterista (European Central
Repository) tietoja seuraavilla hakukriteereilla:

= EASA-maissa rekisterdidyt kiinteasiipiset ilma-alukset;
= kaupallinen ilmakuljetus;

= ajanjakso 2000—-2010;

* raportissa maininta "miehiston vasymys”.

Ajanjaksoksi valittiin 10 vuotta, jotta mukaan saataisiin onnettomuudet ja vaaratilanteet,
joissa on sovellettu nykyaikaisia lento- ja tydaikarajoituksia koskevia kansallisia asetuksia,
joihin EU-OPS tietyssa maarin perustuu. Nain niiden tilannetta voidaan verrata EU-OPS:n luvun
Q mukaiseen tilanteeseen. Itse luku Q on ollut voimassa vasta vuodesta 2008 lahtien.

Analyysissa ei otettu huomioon onnettomuuksia ja vaaratilanteita, jotka tapahtuivat EU:n
oikeudellisen kehyksen ulkopuolella, silld lento- ja tydaikarajoituksissa on suuria eroa ja
joitakin saantdja oltiin parhaillaan tarkistamassa. Sdanndn mahdollisten turvallisuushyétyjen
arvioimiseksi on tarkeaa, etta tarkastellaan vain sellaisia tapauksia, joihin EU:n lainsdadannoélla
voidaan vaikuttaa.

Tietojen arvioinnissa on pidettava mielessa, ettd kun keskitytddn mainintaan “miehiston
vasymys”, saatetaan jattad huomiotta tapauksia, jotka ovat “liittyneet vasymykseen”. Toinen
vaihtoehto on, ettd kaytettdisiin termid “inhimillinen tekijd”, koska siihen voi vaikuttaa
vasymys, mutta silloin olisi riskind, ettd vasymykseen liittyvien vaaratilanteiden maéaaraa
yliarvioitaisiin. Monet lentotoiminnan harjoittajat noudattavat lentomiehistén kanssa tehtyja
tybehtosopimuksia, joiden sisaltamat lieventavat toimenpiteet menevéat luvun Q (tai
kansallisten sdaddsten) lakisaateisid vaatimuksia pidemmalle. My6s taméa saattaa selittaa
tapahtumien melko vahaista maaraa (ks. jaljempéand). Lopuksi on vield mainittava, etta
lentomiehistd perinteisesti vahattelee ilmoituksissaan vasymystda, silla vasymyksen
(itse)arviointi on yleensa vaikeaa.

Tata melko varovaista lahestymistapaa noudattaen virasto yksil6i kaksi onnettomuutta ja
kahdeksan vakavaa vaaratilannetta, jotka olivat aiheuttaneet kolme kuolemantapausta.
Kummassakin onnettomuudessa miehistd kuitenkin toimi lainsdaddannollisten rajojen
ulkopuolella. Yhdesséd tapauksessa lentotydjakso ylittyi melkein kolme tuntia ja toisessa
miehistd ei ollut noudattanut vahimmaislepojaksoa. Nama onnettomuudet osoittavat, etta
valvonta on saantoja tarkedmpad, kun tarkastellaan miehistdén vasymysta.

Yhden vakavan vaaratilanteen onnettomuustutkintaraportista ilmenee, ettad turistiluokan
istuimet eivat ole asianmukainen jarjestely lennonaikaista lepoa varten. Tama otettiin
huomioon ehdotetun sddnnodn laadinnassa.

Yleisesti katsoen tiedot sisaltavat paljon vasymykseen liittyvid tosiseikkoja, jotka on syyta
panna merkille, mutta
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= tiedot eivat ole tilastollisesti riittavid, jotta niista voitaisiin suoraan johtaa sdantdmuutosten
mahdollisia hyotyja;

= tiedot eivat ole tilastollisesti riittavid, jotta niista voitaisiin havaita nykyisia tai tulevia
turvallisuusriskeja, etenkin kun vasymysriskeja on voinut jaada inhimillisista tekijoista
johtuvien vaaratilanteiden peittoon tai jaadda kokonaan tietojen ulkopuolelle.

Toisaalta analyysissa on tullut esiin, etta tiettyja nakékohtia on arvioitava huolellisesti:

= Nykyisella raportointijarjestelmalla on rajallisuutensa. Esimerkiksi Euroopan
keskusrekisterissé ei ole omaa koodia "miehiston vasymykselle”, vaan termia piti hakea
sanahakuna raportista.

= "Inhimillisiin tekij6éihin” liittyvissd onnettomuuksissa ja vaaratilanteissa saattaa olla yhtena
tekijdnd vasymys. Sen yleisyydesta ei kuitenkaan ollut mitddn nayttoa.

= Se, ettd onnettomuuksia ja vaaratilanteita ei ole raportoitu — vaikka se pitaakin paikkansa —
ei tarkoita, ettei mitaan turvallisuusongelmia olisi olemassa.

Nain ollen virasto paatti noudattaa ennakoivaa lahestymistapaa ja kayttad EASAn lento- ja
tybaikarajoituksia koskevien saadntdjen perustana vaarojen tunnistamisen ja turvallisuusriskien
hallinnan menettelyda, jossa otetaan huomioon edella esitetyt ndkdkohdat ja menndan
menneisyytta koskevien tietojen analysointia pidemmalle. Seuraavassa jaksossa kuvaillaan
tata lahestymistapaa ja nykyisessa oikeudellisessa kehyksessa (luvussa Q) todettuja puutteita.

2.4 Luvun Q sisaltamien vasymysriskin lieventamistoimenpiteiden
tehokkuuteen liittyvien ongelmien tunnistaminen

2.4.1 Menetelmat

Saantelytehtavéassa oli tarkoitus tarkastella luvussa Q maariteltyjé lento- ja tyOaikarajoituksia
ja lepovaatimuksia viime aikoina julkaistuja ja julkisesti saatavilla olevia tieteellisia ja/tai
ladketieteellisia tutkimuksia/arviointeja ja toiminnallisia kokemuksia vasten.

Edellisessa jaksossa todettiin, ettei ilmoitettujen onnettomuuksien ja vaaratilanteiden pohjalta
voida arvioida Euroopassa voimassa olevien lento- ja tydaikarajoituksia koskevien sadantojen
(luvun Q) turvallisuusvaikutuksia. Tarkastelun kattavuuden varmistamiseksi ja luvun Q
mahdollisesti  riittamattomien  vasymyksen lieventamistoimenpiteiden  tunnistamiseksi
saantelytydryhma paéatti noudattaa seuraavaa menetelmaa:

1. vksildidaan kaikki miehiston jasenten vasymykseen mahdollisesti liittyvat vaarat;

2. yksildidaan naihin vaaroihin liittyvat yleiset lieventdmistoimenpiteet;

3. tarkistetaan, kattaako jokin luvun Q vaatimus nama lieventamistoimenpiteet ja jos
kattaa, niin missa méaarin;

4. yksiléidaan muut mahdolliset lieventamistoimenpiteet, joiden tueksi on olemassa
tieteellista nayttoa, toiminnallinen kokemus huomioon ottaen;

5. kaytetadn luvun Q vaatimuksia ja 4 kohdan mukaisesti yksildityja
lieventamistoimenpiteitd viraston ehdotuksen perustana (ks. 4 kohta).

Seuraavissa jaksoissa esitetaan tiivistetysti tarkeimmat edellda kuvaillussa menettelyssa
(vaiheet 1-4) esiin tulleet ongelmat. Vaarat ja lieventdmistoimenpiteet esitetdan
kokonaisuudessaan asiakirjan NPA 2010-14 9.2 kohdassa olevassa taulukossa. Mainittujen
ongelmien ratkaisemiseksi laaditut ehdotukset esitetdan luvussa 4.

2.4.2 Lentotydjaksoja koskevien rajoitusten monitulkintaisuus

Luvussa Q kayttéon otettu 13 tunnin ylaraja lentoty6jaksoille, jotka alkavat suotuisimpaan
vuorokaudenaikaan, perustui sosiaaliseen vuoropuheluun ja lento- ja tydaikarajoituksissa
TE.RPRO.00055-001 © Euroopan lentoturvallisuusvirasto. Kaikki oikeudet pidatetaan.
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vuosien mittaan tapahtuneeseen kehitykseen. Saantelytydryhméassa OPS.055 seka
sidosryhmien ja tiedeyhteis6én kanssa kaydyissa keskusteluissa ilmeni, etta talla rajalla on laaja
kannatus toimialalla. Tatd 13-tuntista pisinta sallittua peruslentotydjaksoa tulisi lyhentaa
vuorokaudenajan ja lennettavien lentojen maaran mukaan. Joidenkin sidosryhmien huomioissa
todettiin, ettda nykyinen luvun Q mukainen tapa laskea pisin sallittu lentotydjakso saattaa
aiheuttaa sekaannusta’ siita, mita pisinta sallittua lentotydjaksoa tulisi milloinkin noudattaa.

2.4.3 Suojeleminen kumulatiiviselta vasymykselta lento- ja tySaikarajoituksilla

Saantelyty6éryhman jasenet pitavat nykyistd 190 tydtunnin ylarajaa 28 péaivan aikana
hyvéaksyttavana, ja jotkin tieteelliset raportit ja arvioinnit (esim. Moebus Aviatonin raportti
2008, s. 14) tukevat tatd nakemystd. Moebus-raportissa suositellaan lisaksi uutta 100
tyotunnin rajoitusta 14 vuorokauden aikana, jotta véaltettaisiin 180 tydtunnin kasaantuminen
21 vuorokaudelle (3 x 60 tuntia viikossa). Nykyisissa CAP 371 -maarayksissa on tallainen
rajoitus tydajalle 14 vuorokauden aikana.

Nykyisestd 900 lentotunnin rajoituksesta kalenterivuotta kohti Moebus Aviationin raportissa
(2008, s. 14) todetaan, etta se saattaa kaytdnnossa johtaa 1 800 lentotuntiin 18 perakkaisen
kuukauden aikana.

2.4.4 Suojeleminen kumulatiiviselta vasymykselta toistuvilla lepojaksoilla

Luvussa Q vaadittu 36-tuntinen viikoittainen lepo, johon siséltyy kaksi paikallista yota ja jota
edeltavan viikoittaisen lepohetken paattymisen ja seuraavan alkamisen valilla saa olla enintaan
168 tuntia, on yleisesti sidosryhmien mielesta tehokas tapa lieventda kumulatiivista
vasymysta. Sen tueksi on myds tieteellista nayttdéa: "Tieteellisten tutkimusten mukaan
unirakenteen sek& suorituskyvyn ja valppauden perustason palauttamiseen tarvitaan
tavallisesti kaksi yota korvausunta” (Rosekind, 1997, s. 6). Dinges (Principles and guidelines
for duty and rest scheduling in Commercial Aviation ‘NASA Study’, 1996) tarkentaa, etté
“toipumiseen tarvitaan tavallisesti vdhintdan yhtajaksoisesti 36 tuntia tydstd vapaata aikaa,
johon sisaltyy kaksi perakkaista yota korvausunta, seitseman péaivan aikana”.

Taman sdanndksen teho kuitenkin riippuu myds siitd, miten hyvin toisen yon uni on suojattu.
Moebus Aviation (2008, s. 26) suosittelee, ettd luvusta Q poistettaisiin nykyinen poikkeus, jolla
ilmoittautumisajaksi sallitaan kello 4.00 viikoittaisen levon jalkeen, jos lepo on ollut vahintaan
40 tunnin pituinen.

2.4.5 Miehistdon suojeleminen vasymykselta yolennoilla, joilla lentotydjaksoa on
pidennetty

Luvun Q mukaan yon aikana pisin sallittu lentoty6jakso 1-2 lennolla on 11 tuntia ja sitd
voidaan pidentdd suunnitellusti kahdesti viikossa. Pidennysta rajoittavat lentojen maara ja
paéallekkéisyys vuorokausirytmista johtuvan alentuneen vireyden jakson (WOCL:n) kanssa.
Kahden lennon lentoty6jakson, joka alkaa suotuisimpaan vuorokaudenaikaan, pisin sallittu
kesto on 11 tuntia 45 minuuttia.

Useissa tieteellisissd julkaisuissa (Goode, Spencer, Powell) kehotetaan rajoittamaan
mahdollisuutta pidentdé lentotydjaksoa yoélennoilla. My6s asiakirjaa NPA 2012-14 analysoineet
asiantuntijat ovat sita mielta, ettei tydjaksojen pidennyksid ydlennoilla tulisi sallia.

4 Esim. pisimméan sallitun lentotydjakson laskenta, silloin kun lentotydjakso ajoittuu pallekkdain WOCL:n kanssa,

johtaa eri tulokseen sen mukaan, tehdaanko lentojen méaaraan perustuva vahennys ennen tata laskentaa vai sen
jalkeen.
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2.4.6 Hairitsevien aikataulujen vasyttavia vaikutuksia lieventavat toimenpiteet

Miehiston aikatauluja pidetdan “hairitsevind”, jos niihin kuuluu lentotydjakso tai
lentotydjaksojen yhdistelm&, joka alkaa tai paattyy sellaisena aikana tai lyhentda sellaista
aikaa paivalla tai yolla, etta se hairitsee mahdollisuutta nukkua optimaalisena nukkumisaikana.
Taté on lievennetty luvussa Q vain lyhentamalla sellaista lentotydjaksoa, joka osuu péallekkain
WOCL:n kanssa, mutta nykyisissa lento- ja tyobaikarajoituksissa ei ole korvattu unen
lyhenemisen kumulatiivisia vaikutuksia. Tutkijat® ovat suositelleet taman suojan lisdamista.
Mybs CAP 371 -maéarayksiin sisaltyy lisdsuoja.

2.4.7 Yhdenmukaisen turvallisuustason puuttuminen 8 artiklan saannosten takia

Vaikka luku Q on merkittavasti edistanyt yhdenmukaisia korkeatasoisia
turvallisuusstandardeja, kaikkia lento- ja tyOaikarajoitusten nakokohtia ei niiden
monimutkaisuuden takia ole toistaiseksi voitu yhdenmukaistaa. Yhdenmukaisten vaatimusten
vahvistaminen kaikkia lento- ja tyOaikarajoitusten n&kdkohtia varten toisi tasaveroiset
turvallisuusstandardit koko EU-27 + 4 -alueelle. Seuraavat tarkeét aiheet on viela jatetty
kansallisen saantelyn piiriin:

» lentotybjakson pidentaminen lennonaikaisen levon vuoksi;
= keskeytyva tydjakso;

= paivystys;

= lyhennetty lepo;

= aikavybdhyke-eroja korvaava lepo.

2.4.8 Vasymyksen hallintaa koskeva koulutus

Tieteellisen naytdn ja toiminnallisen kokemuksen mukaan vasymyksen vaikutukset voivat
vaihdella yksil6llisten olosuhteiden mukaan. Vasymyksen hallintaan on erilaisia strategioita, ja
Alexander Gundel® ehdottaakin, ettd vasymyksen hallintaa koskevan koulutuksen tulisi olla
pakollista. Luvussa Q ei nykyadn vaadita mitaan vasymyksen hallintaa koskevaa koulutusta.

2.4.9 Paatelma tunnistetuista ongelmista

Virasto on saantelytyéryhman OPS.055 avulla kehittanyt vaihtoehtoja edellda esitettyjen
ongelmien ratkaisemiseksi. Naista vaihtoehdoista keskusteltiin iteratiivisessa prosessissa
ryhman ja suuren yleisébn kanssa muutosehdotusta koskevan ilmoituksen NPA 2010-14 ja
vastausasiakirjan (CRD) 2010-14 kautta. Kuulemismenettelyn lopputuloksena syntyi tassa
lausunnossa esitettava saantdéehdotus, joka kuvaillaan luvussa Error! Reference source not
found.. Ehdotuksen vaikutuksia lukuun Q verrattuna analysoidaan luvussa 6.

3 Tavoitteet

Taman saantelytehtavan tavoite, sellaisena kuin se on maaritelty ohjesdannodissa, on
seuraava:

» Juvussa Q maariteltyjen lento- ja tydaikarajoitusten ja lepovaatimusten tarkistaminen;

CRD 2010-14 Liite Ill1. Asiantuntijoiden raportit: 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 Liite Ill. Asiantuntijoiden raportit: 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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= niiden EU-OPS:n luvussa Q olevien alueiden/kohtien kasitteleminen, joita saannellaan
nykyadn kansallisilla sdannoksilla neuvoston asetuksen (ETY) N:o 3922/91 8 artiklan 4
kohdan nojalla (esim. lentotydjaksojen pidentdminen lisdtyllda ohjaamomiehistdlla,
keskeytyva tydjakso, aikavydhykkeiden ylittdminen, lyhennetty lepo ja paivystys); seka

» kaikkien asiaa koskevien uusien ja julkisten tieteellisten ja/tai laaketieteellisten
tutkimusten/arvioiden ja toiminnallisten kokemusten seka lentoturvallisuuskomitean luvusta
Q kaymien keskustelujen johtopaatosten, NPA 2009-02 -asiakirjasta saatujen kommenttien,
pyynndista poiketa luvun Q vaatimuksista saatujen kokemusten, ICAO:n muutettujen
standardien ja suositeltujen kaytantdjen sekd kansainvalisen kehityksen ottaminen
huomioon. Erityisesti ICAO:n vasymisriskin hallintajarjestelmaa kasitelleen erityistydoryhman
tyon tuloksiin oli kiinnitettava huomiota.

4 Vaihtoehtojen yksiloiminen: ehdotettu saanto

Saantelytyéryhma OPS.055 kehitti useita eri vaihtoehtoja edellisessd kohdassa maariteltyjen
tavoitteiden saavuttamiseksi ja 2.4 kohdassa tunnistettujen ongelmien kasittelemiseksi.
Naiden vaihtoehtojen kehittamisessa kaytettiin asiakirjassa NPA 2010-14 kuvailtua
vasymyksen aiheuttamien vaarojen tunnistamisen ja riskinhallinnan l&hestymistapaa. NPA
2010-14 -asiakirjassa esitettiin suositeltu vaihtoehto, jota ké&siteltiin tarkemmin ja hiottiin
vastausasiakirjassa CRD 2010-14 sidosryhmien esittamien huomioiden ja asiantuntijoiden
laatimien raporttien pohjalta.

Vastausasiakirjaan CRD 2010-14 saatujen vastineiden pohjalta virasto laati ehdotettuun
saantoon jaljempana esittavat tarkennukset. Taulukko 1 luodaan katsaus ehdotuksen
tarkeimpiin kohtiin. Selkeyden vuoksi ja tarkeimpien turvallisuusndkdkohtien painottamiseksi
taulukosta on jatetty pois joitakin muutoksia ja korjauksia. Ehdotettujen muutosten kattava ja
yksityiskohtainen kuvaus esitetaan tahan lausuntoon liittyvéassa selittavassa huomautuksessa.

Taulukko 1: Ehdotetun saanndn keskeiset piirteet nykyiseen lainsdadantbéon
verrattuna (luku Q)

FTL-saannon Viitteeksi: Luku Q EASAN FTL-lausunto

kohta

Lentotydjaksot Maaritellaan laskentakaavalla, jossa Maaritellaan taulukossa, jossa
otetaan huomioon ilmoittautumisaika, otetaan huomioon
lentojen mé&ara ja WOCL. Esim. 13 ilmoittautumisaika, lentojen maara
tuntia paivalla, 11 tuntia yoélla 1-2 ja WOCL. Arvot perustuvat lukuun
lennolla. Q.

Lentoajan liukuva | - Ei EU-tason vaatimuksia. 1 000 lentotuntia 12 perdkkaisen

rajoitus kuukauden aikana.

Tyo6ajan liukuva - Ei EU-tason vaatimuksia. 110 ty6tuntia 14 perakkaisen

rajoitus 14 vuorokauden aikana.

vuorokauden

aikana

Toistuvan levon 36 tuntia, johon kuuluu kaksi 36 tuntia, johon kuuluu kaksi

vahimmaiskesto | paikallista yota. limoittautumisaika paikallista y6ta; kahdesti kuussa 48
voi olla kello 4.00, jos lepo on tuntia. llmoittautumisaika kello
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Ty6jakson
pidennys

Ylim&arainen lepo
hairitsevien
aikataulujen
vuoksi

Lepo
aikavyohykkeiden
ylitysten
korvaamiseksi

Lentotydjakson
pidentaminen
lennonaikaisen
levon vuoksi

Keskeytyva
tyojakso

Paivystys

Lyhennetty lepo

vVasymyksen
hallintaa
koskevaan
koulutukseen
liittyvat
vaatimukset

kestanyt yli 40 tuntia.

Kahdesti viikossa yksi tunti.

- Ei EU-tason vaatimuksia.

- (Perusasetuksen 8 artikla, eli ei
EU:n tasolla yhdenmukaistettua
saantod).

- (Perusasetuksen 8 artikla, eli ei
EU:n tasolla yhdenmukaistettua
saantod).

- (Perusasetuksen 8 artikla, eli ei
EU:n tasolla yhdenmukaistettua
saantoa).

- (Perusasetuksen 8 artikla, eli ei
EU:n tasolla yhdenmukaistettua
saantoa).

- (Perusasetuksen 8 artikla, eli ei
EU:n tasolla yhdenmukaistettua
saantoa).

- Ei EU-tason vaatimuksia.

6.00.

Kahdesti viikossa yksi tunti, mutta
ei yolla.

- Aikaisen aloituksen, mydhaisen
lopetuksen ja ydvuoron
maaéritteleminen.

- Ylimaarainen lepo kahden
yovuoron jalkeen: viikoittainen lepo
48 tuntia 36 tunnin sijasta.

- Aikaisesta mydhaiseen tai
myo6haisesta aikaiseen siirtymisen
vaikutusten lieventaminen: yksi
ylimé&arainen yodlepo kotiasemalla.

Yhdenmukaistettuja ja joustavia
vaatimuksia hyvaksyntaeritelmien
muodossa.

Yhdenmukaistettuja ja joustavia
vaatimuksia hyvaksyntaeritelmien
muodossa.

Yhdenmukaistettuja ja joustavia
vaatimuksia hyvaksyntaeritelmien
muodossa.

Yhdenmukaistettuja ja joustavia
vaatimuksia hyvéksyntaeritelmien
muodossa.

Yhdenmukaistettuja ja joustavia
vaatimuksia hyvaksyntaeritelmien
muodossa.

Lentotoiminnan harjoittajan on
tarjottava koulutusta.

5 Sovellettu menetelma

EASANn ehdottamia lento- ja tydaikarajoituksia on analysoitu vertaamalla niitd voimassa

olevaan

lainsdadantoon (lukuun Q). Analyysissa on tarkasteltu turvallisuusvaikutuksia,
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sosiaalisia vaikutuksia, taloudellisia vaikutuksia sekd vaikutuksia saantelyn koordinointiin ja
yhdenmukaistamiseen.’

Kuten edella 2.3 kohdassa todettiin, tassd esitettdvan turvallisuusvaikutusten arvioinnin
perustana ei voinut kayttad onnettomuuksista ja vaaratilanteista koottuja tilastotietoja, silla
EASA-maissa lentotoiminnan harjoittajille ei ollut tapahtunut tilastollisesti merkittdvaa maaraa
onnettomuuksia ja vaaratilanteita. Lisaksi sdantelytydryhmén ohjesadnnoissa maarataan, etta
arvioinnin on perustuttava asiaa koskeviin uusiin ja julkisiin tieteellisiin ja/tai laaketieteellisiin
tutkimuksiin/arvioihin ja toiminnallisiin kokemuksiin sekéd lentoturvallisuuskomitean luvusta Q
kdymien keskustelujen johtopaatoksiin.

Nain ollen tassa saantelyn vaikutusten arvioinnissa on arvioitu turvallisuusvaikutuksia
paaasiallisesti tieteellisen ndytdn ja toiminnallisen kokemuksen pohjalta.

Tieteellisen naytdon tarkastelua varten saantelytydéryhméan OPS.055 jasenet toimittivat
virastolle yli 200 teosta kattavan Iluettelon tieteellisistd tutkimuksista, raporteista ja
arvioinneista (ks. ldhdeluettelo). Perusteellisessa prosessissa sadntelytyéryhma keskusteli
jokaisesta vaihtoehdosta ja selvitti, 16ytyikod niiden tueksi tai niita vastaan nayttoa tieteellisista
tutkimuksista. Talla tavoin yksil6itin  ne tutkimukset, jotka mainitaan jaljempana
turvallisuusvaikutuksia kasittelevassd kohdassa. Sen jalkeen virasto kéavi lapi tutkimusten
sisdltaman naytdén ja pohti tyéryhman kanssa, missa maarin sita voitiin soveltaa
vaihtoehtoihin. Yhtend perustavana ongelmana tassa prosessissa oli, ettei missaan
tutkimuksessa ole arvioitu luvun Q tehokkuutta kokonaisuudessaan ja kaikkien toimintojen
osalta. Tietyista luvun Q vaatimuksista on saatavilla paljon tieteellista kirjallisuutta, mutta
joissakin asioissa saantelytydryhmalld ei ole ollut tukenaan mitdan tieteellista tutkimusta.
Viimeksi mainitut on lueteltu luvussa 8.

Taloudellisten vaikutusten alalla lento- ja ty6aikarajoitusten jarjestelméat asettavat
lentoyhtidille rajoituksia miehistén aikataulujen laadinnassa vasymykseen liittyvien vaarojen
lieventamiseksi. Lieventamistoimenpiteisiin kuuluu muun muassa tyo- ja lentoajan rajoituksia,
vahimmaislepoa koskevia saantdja ja muita vaatimuksia. Tallaisten toimenpiteiden
valittomimmat taloudelliset vaikutukset ilmenevat miehiston tuottavuudessa ja tiettyihin
toimintoihin vaadittavissa miehiston jasenten maarissd. Tassa saantelyn vaikutusten
arvioinnissa  kasitellddn ensin  mahdollisia  vaikutuksia  miehiston  tuottavuuteen.
Kerrannaisvaikutuksia padoman kayttoon ja kilpailukykyyn ei ole tdsséa otettu huomioon.

Erilaisten lento- ja tyOaikarajoitusjarjestelmien vaikutukset lentoyhtidihin riippuvat pitkalti
lentoreiteista ja tyovuorolistoista, jotka puolestaan vaihtelevat liiketoimintamallin mukaan.
Taloudellisten vaikutusten merkityksellista analysointia varten on siis tehtava ero eri
liiketoimintamallien valilla.

Koska tassd sadantelyn vaikutusten arvioinnissa ei voitu kayttdd kaikkien eurooppalaisten
lentoyhtididen aikatauluja ja tydvuorolistoja eika edes edustavaa otosta niista, tassa paatettiin
tarkastella tiettyja liiketoimintamalleja ja analysoida vaikutuksia "mallilentoyhtiélle”.

Mahdollisia sosiaalisia vaikutuksia pyrittiin tunnistamaan sdantelytydoryhméan avulla. Niihin
voivat sisaltya vaikutukset tydehtoihin ja mahdollisesti my6s terveydelliset vaikutukset.

7 EASANn tavanomaisessa saantelyn vaikutusten arviointimenettelyssa (WI.RPRO.00046-002) tarkastellaan myds

ymparisto- ja suhteellisuusnakokohtia. Niihin liittyvia ongelmia ei kuitenkaan tassa yhteydessa todettu.
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6 Vaikutusten analysointi
6.1 Turvallisuusvaikutus

6.1.1 Lentotydjaksoja koskevien rajoitusten monitulkintaisuus

Pisimman sallitun lentotydjakson laskentaan luvussa Q esitetty tapa on ilmoitusten mukaan
aiheuttanut sekaannusta siitqd, mita pisinta sallittua lentotydjaksoa tulisi milloinkin noudattaa.
Viraston ehdotuksessa poistetaan tama monitulkintaisuus ottamalla kayttéon selkea
lentotydjaksotaulukko, johon vaikuttavat ilmoittautumisaika ja lennettyjen lentojen maara.
Ehdotuksen uskotaan parantavan voimassa olevien luvun Q sadnndsten turvallisuutta, kun
siinéd tulkitaan rajoittavasti luvun Q laskentakaavaa.

6.1.2 Suojeleminen kumulatiiviselta vasymykselta lento- ja tySaikarajoituksilla

Joissakin tieteellisiss&d arvioinneissa (Moebus-raportissa ja asiakirjaa NPA 2010-14
tarkastelleen asiantuntijan arvioinnissa) suositellaan uutta 100 tydtunnin rajoitusta 14
vuorokauden aikana, jotta valtettaisiin 180 tyodtunnin kasaantuminen 21 vuorokaudelle (3 x 60
tuntia viikossa). Nykyisissd CAP 371 -maaréayksissa on tallainen 100 tunnin rajoitus tybajalle
14 vuorokauden aikana. Viraston ehdotuksessa otetaan kayttéon ylaraja tyotunneille 14
vuorokauden aikana, mutta se on 110 tuntia. Koska tydtuntien maaran vaikutuksista ei ole
selkeaa tieteellista nayttoda, liukuva rajoitus jo itsessdan parantaa turvallisuutta.®

Nykyisestd 900 lentotunnin rajoituksesta kalenterivuotta kohti Moebus Aviationin raportissa
(2008, s. 14) todetaan, etta se saattaa kaytdnnossa johtaa 1 800 lentotuntiin 18 perakkaisen
kuukauden aikana. Nain voi tapahtua, jos suurin osa sallituista 900 tunnista ajoitetaan
kalenterivuoden lopulle ja taas seuraavan vuoden alkuun (ks. Kuva 1 ja 20). Viraston
ehdotuksessa tama mahdollisuus poistetaan ottamalla kayttéén 1 000 lentotunnin liukuva
rajoitus 12 perakkaisen kuukauden aikana.

6.1.3 Suojeleminen kumulatiiviselta vasymykselta toistuvilla lepojaksoilla

Moebus Aviation (2008, s. 26) suosittelee, ettd luvusta Q poistettaisiin nykyinen poikkeus, jolla
ilmoittautumisajaksi sallitaan kello 4.00 viikoittaisen levon jalkeen, jos lepo on ollut vahintaan
40 tunnin pituinen. Tieteellisissa tutkimuksissakin (Simons ja Valk, 1997) on osoitettu aikaisen
heratyksen vaikutus unen kestoon. Toisen paikallisen y6n lyhentdminen heikentaa siis
selkeasti toipumiseen tarkoitetun pitkédn levon tehokkuutta.

Virasto ehdottaa, etta luvussa Q myodnnetty poikkeus poistetaan, silla sadntelytyéryhma katsoo
yksimielisesti sen heikentavdn vakavasti viikoittaista lepoa koskevia sadnnoksid. Viraston
ehdotuksen katsotaan néin ollen parantavan luvun Q nykyisten saanndsten turvallisuutta.

6.1.4 Miehiston suojeleminen vasymykselta ydlennoilla

Yon aikana pisin sallittu lentoty6jakso 1-2 lennolla on 11 tuntia ja sitd voidaan pidentda
suunnitellusti kahdesti viikossa. Pidennysta rajoittavat lentojen maara ja paallekkaisyys
WOCL:n kanssa.

Viraston ehdotuksessa otetaan laadullisesti huomioon erilaisia tieteellisia tutkimuksia (Powell
et al., 2008; Spencer & Robertson, 1999; Spencer & Robertson, 2000; Spencer & Robertson,
2002) ja ehdotetaan, ettd mahdollisuutta pidentdd lentotydjaksoa ydélentojen aikana
rajoitettaisiin. Myds asiakirjaa NPA 2012-14 analysoineet asiantuntijat ovat sitd mielta, ettei

8 CRD 2010-14 Liite Ill. Asiantuntijoiden raportit: 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.
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tybjaksojen pidennyksia yolennoilla tulisi sallia. Paivasaikaan pidennystd ei pideta kriittisena.
EASAnN lento- ja tydaikarajoitukset parantavat néin ollen turvallisuutta talla alalla.

6.1.5 Hairitsevien aikataulujen vasyttavia vaikutuksia lieventavat toimenpiteet

Miehistbn aikatauluja pidetdan “hairitsevind”, jos niihin kuuluu lentotydjakso tai
lentotydjaksojen yhdistelmé, joka alkaa tai paattyy sellaisena aikana tai lyhentda sellaista
aikaa paivalla tai yolla, etta se hairitsee mahdollisuutta nukkua optimaalisena nukkumisaikana.

Tata vaikutusta on luvussa Q lievennetty vain lyhentamalla lentoty6jaksoa, joka menee
paallekkdin WOCL:n kanssa. Asiantuntijat® suosittelevat tadmé&n suojan vahvistamista.
Voimassa olevissa CAP 371 -maarayksissd on myos lisdtty suojaa rajoittamalla perékkaisten
hairitsevien lentotybjaksojen méaaraa. EASANn ehdottamiin lento- ja tydaikarajoituksiin
sisdltyykin hyvéksyntaeritelmia (CS FTL.1.235), jotka suojaavat hairitsevilta aikatauluilta
toipumiseen tarkoitetun pitkan lepojakson kautta. Tallaisten perakkaisten tyévuorojen maaran
rajoittaminen ei ole tehokkain tapa korvata niiden aiheuttamaa unen puutetta. Aikaisten
aloitusten maaran rajoittaminen voisi kannustaa lentotoiminnan harjoittajia siirtaméaan
miehistdn jasenid aikaisista aloituksista ydvuoroihin tai myohaisiin lopetuksiin, kun aikaisten
aloitusten maara olisi tullut tayteen. Myds erilaisten héiritsevien aikataulujen vaihtelut ovat
vasyttaviad. Ehdotuksessa méaaratdankin toipumiseen tarkoitettu pitka lepo, jos tydvuorolistassa
on vahintaan nelja tallaista tyévuoroa. Lisaksi silloin, kun kotiasemalla tyévuoro vaihtuu
myo6haisesta lopetuksesta / ybvuorosta aikaiseen aloitukseen, kahden lentotydjakson valisen
lepojakson on katettava yksi paikallinen y6.

Talla vastatoimenpiteella valtetdan vasymyksen kasaantumista perakkaisten lyhennettyjen
younien seurauksena. Nain ollen viraston ehdotus parantaa lento- ja tydaikarajoituksia
koskevien sddnndsten turvallisuutta.

6.1.6 Yhdenmukaisen turvallisuustason puuttuminen 8 artiklan saanndsten takia

Lukuisia tarkeita lento- ja tydaikarajoitusten ndkokohtia kuuluu nykydan kansallisen sadntelyn
piiriin. Niiden yhdenmukaistamisella edistetadn yhtenaisen korkean turvallisuustason luomista.
Tassa kohdassa pohditaan niiden ehdotettujen saantelyratkaisujen turvallisuusnédkdkohtia,
jotka kuuluvat nykyisessa oikeudellisessa kehyksessd 2.1 kohdan mukaisesti jasenvaltioiden
harkintavaltaan. Hyvaksyntderitelmat ovat paras saantelyvéline tassd yhdenmukaistamisessa.
Ne tarjoavat joustoa silloin, kun jasenvaltiot tarvitsevat yksilollisid ratkaisuja erityisten
toiminnallisten tarpeiden tayttamiseksi. Tallaisten ratkaisujen kustannusvaikutusten uskotaan
olevan vahaisia, silla lentotoiminnan harjoittajat voivat ehdottaa yksildllisia lentoaikojen
maarittelyjarjestelmid erityisid toimintojaan varten, kunhan niilla saavutetaan vastaava
turvallisuustaso. Virasto kuitenkin valvoo yhdenmukaistamista osallistumalla
hyvaksymisprosessiin. Talla lahestymistavalla varmistetaan riittdva joustavuus samalla, kun
silla kuitenkin rajoitetaan kustannusvaikutuksia ja yhdenmukaistetaan korkeatasoisia
turvallisuusstandardeja.

o Aikavyohykkeiden ylitykset

Nopeista aikavyothykkeiden ylityksista johtuva vasymys eli aikaerorasitus (jet lag) ja sita
lieventavien toimenpiteiden sisallyttaminen lento- ja tydaikarajoituksiin on monimutkainen
ongelma, joka voidaan jakaa kolmeen osaan. Ensimmaéinen on aika, joka tarvitaan sisaisen
kellon asettamiseen paikalliseen aikaan, jota tassa lausunnossa kutsutaan "sopeutumiseksi”.
Toinen on sopeutumattomuuden vaikutus pisimpaan sallittuun lentoty6jaksoon. Kolmas on
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aika, joka tarvitaan toipumiseen vasymyksesta, joka johtuu sisdisen kellon asettamisesta
takaisin kotiaseman paikalliseen aikaan tallaisen tydvuorokierroksen paatyttya.

Sopeutumista on tassa lausunnossa kéasitelty esittamalla sille maaritelma taulukon muodossa.
Taulukossa on lahdetty luvun Q oletuksesta, etta miehiston jasenet pysyvét sopeutuneina
kotiasemansa paikalliseen aikaan 48 tuntia. Sopeutumista on kolmenlaista: sopeutuminen
lahtolentoaseman paikalliseen aikaan, “sopeutuminen, jonka tilanne ei ole tiedossa”, kun
sisdinen kello yrittdd ikdan kuin kuroa kiinni paikallista aikaa nopean aikavydhykkeiden
ylityksen jalkeen, ja sopeutuminen kohdelentoaseman paikalliseen aikaan. Ehdotettu
maaritelma perustuu tieteellisiin suosituksiin.*°

Minka tahansa merkittavan aikavydhyke-eron jalkeen miehistdn jasen on noin kahden
vuorokauden ajan ”osittain sopeutunut” kotiaseman aikaan (Spencer, 2011). Tan& aikana,
saannon yksinkertaistamiseksi, lento- ja tydaikarajoitusten ehdotetaan perustuvan kotiaseman
aikaan. Alkuvaiheen jalkeen on aikavythykeylitysten maaran ja suunnan mukaan kahden tai
kolmen vuorokauden ajanjakso, jolloin on vaikea ennustaa vuorokausirytmin muodostumisen
nopeutta ja vaihetta (Spencer, 2011). Talléin sanotaan, ettei miehiston jasenten sopeutumisen
tilanne ole tiedossa. Tand aikana noudatetaan varovaista lahestymistapaa, ja lento- ja
tybaikarajoitukset on asetettu ikd&n kuin aloitusaika olisi kaikkina aikoina epé&suotuisimpaan
vuorokaudenaikaan.

Sisdisen kellon muutoksista toipumiseen tarvittavaa aikaa kasitelldaan hyvaksyntaeritelméassa
FTL.1.235 olevassa taulukossa. Taulukossa on mukailtu Moebus-raportin laatijoiden antamia
suosituksia. Taulukkoa on muutettu siten, ettd vahimmaislepo kotiasemalla kattaa aina
vahintadn kaksi paikallista yota.

Mita tulee vahimmaislepoon kotiaseman ulkopuolella nopeiden aikavythykeylitysten jalkeen,
useissa tutkimuksissa on osoitettu, ettd nukkumisajat siirtyvat ja nukkuminen hairiintyy, silloin
kun lentomiehistd joutuu nukkumaan kotiaseman ulkopuolella useiden aikavydhykkeiden
ylityksen jalkeen (esim. Graeber RC, 1986; Spencer MB et al, 1990; Samel A et al, 1991;
Lowden A & Akerstedt T, 1998). Moebus-raportin laatijat suosittelevatkin, etta
vahimmaislepojakso kotiaseman ulkopuolella silloin, kun lentoty6évuoron aikana ylitetadn
vahintaan nelja aikavyohykettd, olisi vahintaan yhta pitka kuin edeltava tydvuoro tai 14 tuntia,
jotta se kattaisi ajan, jolloin sisdisen kellon tavallinen nukkumisaika osuu pé&aallekkain
paikallisen ymparistdn tavallisen nukkumisajan kanssa (Moebus-raportti, s. 23).

° Lentotydjakson pidentaminen lennonaikaisen levon vuoksi

Lennonaikaisen levon myo6nteinen vaikutus valppauteen on riittdvan hyvin osoitettu (Moebus-
raportti, s. 28). Lausunnossa on otettu huomioon kolme seikkaa, kun lentoty6jakson
pidentamista lennonaikaisen levon vuoksi on maéritelty. Ensimmainen on lennettyjen lentojen
maara, koska vain matkalentovaihetta voi kayttdd lennonaikaiseen lepoon. Toinen on
lennonaikaisen lepotilan laatu, koska se maéarittelee lennonaikaisen levon keskimaaraisen
suhteen tosiasiasialliseen lennonaikaiseen nukkumiseen. Mitd mukavampi ja rauhallisempi
lennonaikainen lepotila on, sita parempi on kyseinen suhde. Kolmas on ohjaajien maéara, jolla
ohjaamomiehistdon maaraa lisataan.

Kattavin tietellinen tutkimus tastd aiheesta esitetddn TNO-raportissa,’* jonka pohjalta on
maaritelty tekniset eritelmat kolmenlaisille lennonaikaisille lepotiloille. Vaikka TNO suositteli,
ettei turistiluokan istuimia kaytettaisi lennonaikaiseen lepoon, teknisten eritelmien maaritelmia
kasittelevdssa hyvaksyntéeritelméassa FTL.1.205 annetaan mahdollisuus poiketa tasta
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asetuksen (EY) N:o 216/2008 22 artiklan 2 kohdan nojalla, jos poikkeamisen tueksi voidaan
esittdd uutta tieteellistd nayttoa.

Saantbéehdotukseen, joka koskee pisimman lentotydjakson pidentamistd lentomiehiston
lennonaikaisen levon vuoksi, ei ole otettu suoraan TNO-raportin lukuja, vaan siind on siirretty
raportin suositukset kaytadntéon. Sdantba on helppo soveltaa, lentotoiminnan harjoittajat ja
miehistdn jasenet voivat suoraan nahda, kuinka monen ohjaajan on voitava levata
minkinlaisessa lepotilassa tietyn pidennetyn lentoty6jakson suorittamiseksi. Saannén
yksinkertaisuuden sailyttamiseksi rajoissa ei ole otettu huomioon WOCL:44. Useat
lentotoiminnan harjoittajat ovat noudattaneet tata lahestymistapaa, joka perustuu oletukseen,
ettd lennonaikainen lepo yotunteina edistda paremmin palautumista ja siksi se korvaa
suurempia pidennyksid, joita voidaan soveltaa lentotybjaksoihin, jotka osuvat pé&allekkain
WOCL:n kanssa.

Sdannosséd ei vaadita lisddmaan ohjaamomiehistdéa lennoilla, joilla lentotydjaksoa on
pidennetty lennonaikaisen levon vuoksi. Siksi samaa lahestymistapaa ei voitu soveltaa
matkustamomiehistdon jasenten lennonaikaista lepoa koskeviin vaatimuksiin. Heilla
lennonaikaisen levon yhtajaksoinen vahimmaiskesto on 90 minuuttia kuten ohjaajillakin.
Vaatimukset heijastuvat taulukossa. Taulukossa esitetdan lennonaikainen vahimmaislepo
pidennetyn lentoty6jakson ja lennonaikaisen lepotilan mukaan. Lennonaikaisen levon
tietynlaisessa lepotilassa ja tosiasiallisen lennonaikaisen nukkumisen keskiméaaraisen suhteen
perusteella taulukossa hyvitetdadn kaksi tuntia ylimaaraista valvomista jokaista nukkumiseen
kaytettavaa tuntia kohti. Siind on myds sailytetty periaate, jonka mukaan jokaisella miehistén
jasenellda tulisi olla mahdollisuus nukkua yhteensd kahdeksan tuntia 24 tunnin aikana.
Suurimmat pidennykset ovat néin ollen sallittuja vain, kun lennonaikaiset lepotilat ovat
korkealaatuiset.

. Keskeytyva tydjakso

CAP 371 -maarayksista saadut toiminnalliset kokemukset tukevat keskeytyvaa tydjaksoa
koskevia sadaannoksia. Vaikka keskeytyvaa tydjaksoa koskevien sdannésten tueksi on vain
vahan tieteellistd nayttdd, niitd voidaan verrata sadnnoksiin, jotka koskevat lentotydjakson
pidentamista lennonaikaisen levon vuoksi. Myo6s vaatimukset majoitukselle, joka voidaan
rinnastaa 2. luokan lennonaikaiseen lepotilaan, ja sopivalle majoituspaikalle, joka voidaan
rinnastaa 1. luokan lennonaikaiseen lepotilaan, mahdollistavat tauon keston ja sen aikana
mahdollisesti nukuttavan ajan vélisen keskimaaraisen suhteen arvioimisen.

. Paivystys lentoasemalla

Tasta asiasta ei ole saatavilla suoraa tieteellistd nayttdéa (Spencer, 2011). Mukavan ja
rauhallisen ympariston tuoma hyoty on kuitenkin todennakoisesti rajallinen. Nain ollen, jotta
paivystyksesta seuraavien lentotydjaksojen loppupuolelle ei painottuisi lilan pitkid
valveillaoloaikoja, lentoasemapaivystystda koskevissa sd&annodksissa on  maariteltava
lentoasemalla suoritettavan paivystyksen ja sen aikana méaarattavan lentotydn valinen suhde.
Hyvéaksyntaeritelmassd FTL.1.225 ehdotetaan, ettd pisintd sallittua lentotydjaksoa
lyhennettéisiin paivystykseen neljan tunnin jalkeen kuluneella ajalla. Toinen rajoitus lyhentaa
lentoasemapaéivystyksen keston 16 tuntiin. Nama kaksi rajoitusta kuitenkin mahdollistaisivat
yli 18 tunnin valvomisen, jos miehistdn jasen kutsuttaisiin pidennetylle lentotydjaksolle neljan
tunnin pituisen puskuriajan lopulla. Siksi on asetettu vielda kolmas rajoitus, jolla
lentoasemapaivystyksen ja sen aikana méaratyn pisimman sallitun peruslentotyjakson yhteen
laskettu kesto rajoitetaan 16 tuntiin, silloin kun lentoty6jaksolla ei ole lennonaikaista lepoa tai
mahdollisuutta hallita tilapaista vasymysta maassa pidettavalla tauolla (keskeytyva ty6djakso).

. Muu paivystys kuin paivystys lentoasemalla

Kotona tai sopivassa majoituspaikassa suoritettavan paivystyksen aikaisen unen laadusta ja
kestosta on tehty vain vahan tutkimuksia. Paivystavien henkildiden unen mahdollisesta
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hairiintymisesta on kuitenkin nayttda (Torsvall & Akerstedt, 1988). Vaikka lentomiehistdja
koskevista tutkimuksista ei ole saatavilla mitddn nayttda, hyvaksyntaeritelmassa FTL.1.225
ehdotetaan, etta pisintd sallittua lentoty6jaksoa lyhennetdan kahdeksan tunnin yli menevalla
ajalla ja muun paivystyksen kuin lentoasemapaivystyksen enimmaiskestoksi vahvistetaan 16
tuntia. Kun otetaan huomioon, ettd nykyisissd péaivystysta koskevissa sekalaisissa
maarayksissa paivystyksen enimmaiskesto vaihtelee 12 tunnista siten, etta lentotydjaksoa
rajoitetaan paivystykseen kuluneen ajan mukaan, 24 tuntiin ilman mitadn lisdrajoituksia,
yhdenmukaistetulla lahestymistavalla on pyritty 16ytdmaén jonkinlainen keskitie.

Siitd, missa maarin muu paivystys kuin lentoasemapéaivystys tulisi ottaa mukaan
kumulatiivisten tydaikarajoitusten laskelmiin, ei ole mitdan tieteellistd nayttéa. Tassakin
asiassa ehdotettu 25 % vaikuttaa yleisten nakemysten perusteella kohtuulliselta, kun
nykykaytannot vaihtelevat O:sta 50 %:iin.

. Lyhennetty lepo

Asiakirjan NPA 2010-14 tieteellisessd arvioinnissa esitettyjen suositusten mukaisesti
lyhennettya lepoa koskevilla vaatimuksilla on tarkoitus antaa miehiston jasenille mahdollisuus
nukkua kahdeksan tuntia, ennen kuin he ilmoittautuvat ty6hén. Tatd mahdollisuutta nukkua
kahdeksan tuntia on suojattu asettamalla lyhennetyn levon vahimmaiskestoksi 12 tuntia
kotiasemalla ja 10 tuntia kotiaseman ulkopuolella. Lyhennetyn levon kumulatiivisten
vaikutusten valttamiseksi yhden lepojakson vaje korvataan seuraavassa lepojaksossa ja
lepojaksoa seuraavaa lentotydjaksoa lyhennetadn lepojakson vajeen verran.

Lyhennetyn levon vaikutukset kuitenkin riippuvat pitkalti tyévuorolistasta, johon se siséltyy, ja
siitd, kuinka usein sitd kaytetddn. Siksi ehdotetaan, etta Ilyhennettya lepoa koskevia
sadnnoksia saisi kayttda valvotuissa rajoissa vain silloin, kun sovelletaan vasymysriskin
hallintajarjestelmaa.

6.1.7 Vasymyksen hallintaa koskeva koulutus

Viraston ehdotuksessa vasymyksen hallintaa koskeva koulutus tehdaan pakolliseksi
lentotoiminnan harjoittajille. Tam& noudattaa tieteellisia suosituksia (Gundel, 2011), ja siten
sen uskotaan parantavan turvallisuustasoa.

6.1.8 Yhteenveto turvallisuusvaikutuksista

Viraston ehdotus sisaltda seuraavat parannukset turvallisuuteen:

Yleista

= Yhdenmukaiset korkeatasoiset turvallisuusstandardit koko EU-27 + 4 -alueella, kun kaikkia
lento- ja tybaikarajoitusten nakoékohtia varten vahvistetaan yhtendiset
turvallisuusvaatimukset.

Kotiasema
= Yksittainen lentoasema nimetaan mahdollisimman pysyvasti kotiasemaksi.

*» Pidennetty toipumiseen tarkoitettu pitkd lepo ennen tydn aloittamista kotiaseman vaihdon
jalkeen.

= Entisen ja uuden kotiaseman vélinen matkustaminen lasketaan tydajaksi (joko siirtymisen
tai lentotydjakson osana).

= Nimettya kotiasemaa koskevaa tietoa on sailytettava 24 kuukautta.

Kumulatiivinen vasymys

= Toipumiseen tarkoitettua pitkda lepoa koskevaa vaatimusta on parannettu poistamalla
mahdollisuus maarata sen jalkeen ilmoittautumisajaksi aika ennen kello 6.00:ta.
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= Ylimaarainen kumulatiivisen ty6ajan rajoitus 14 vuorokauden aikana.
» Ylimaarainen liukuva rajoitus 12 kalenterikuukauden aikana.
= Pidennetty toipumiseen tarkoitettu pitka lepojakso kahdesti kuukaudessa.

* Pidennetty toipumiseen tarkoitettu pitka lepojakso korvaamaan hairitsevia aikatauluja.

Pisin sallittu paivittainen peruslentotydjakso

= Aikavali, jolloin pisin sallittu lentotydjakso on rajoitettu 11 tuntiin, on ulotettu kattamaan 12
tuntia valilla 17.00-5.00.

Suunnitellut lentotydjaksojen pidennykset

= Mahdollisuus suunnitella pidennyksia epasuotuisimpaan vuorokaudenaikaan on poistettu.

Lentotydjakson pidentaminen lennonaikaisen levon vuoksi

= Pidennys perustuu lennonaikaisen lepotilan laatuun.

= Lentotybjaksoa ei voi pidentaa turistiluokan istuimissa tapahtuvan lennonaikaisen levon
perusteella.

Ilma-aluksen paallikon harkintavalta

* Muu kuin rankaiseva ilmoitusprosessi.

Keskeytyva tydjakso

= Majoitukselle ja sopivalle majoituspaikalle mé&aritelladn vahimmaisvaatimukset.

= Hyodyllisen tauon keston suojeleminen jattamalla tauon ulkopuolelle lentoa edeltavat ja
seuraavat tehtavat ja matkat.

Paivystys lentoasemalla
» Lentoasemalla tapahtuvaan paivystykseen  varatulle majoitukselle  maaritelladn
vahimmaisvaatimukset.

» Lentotybjaksoa lyhennetddn ajalla, joka lentoasemapéivystyksessa on kulunut neljan tunnin
jalkeen.

= TyoOkutsuun johtavan lentoasemalla suoritettavan paivystyksen ja lentotydjakson yhteinen
kesto on rajattu (lentotydjaksoilla, joilla ei ole lisatty miehistda eikd suunniteltu maassa
pidettavaa taukoa).

» Lentoasemalla suoritettavan paivystyksen jalkeen vahimmaislepojakson on oltava yhta pitka
kuin tydjakson.

Muu paivystys kuin paivystys lentoasemalla
= Kesto on rajoitettu 16 tuntiin.

» Paivystysajasta lasketaan 25 % mukaan kumulatiivisen tydajan laskelmaan.

= Lentotybjaksoa lyhennetdan ajalla, joka péaivystyksessd on kulunut kahdeksan tunnin
jalkeen.

» Lentotoiminnan harjoittajan on vahvistettava kohtuullinen reagointiaika tydkutsun ja
ilmoittautumisajan valille.

» Paivystyksen jalkeen on oltava lepojakso.
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Lyhennetty lepo
= Mahdollisuus nukkua kahdeksan tuntia on turvattu.

» Vaikutusta kumulatiiviseen vasymykseen on lievennetty pidentamaélla vahimmaislepojaksoa
ja lyhentdmalla pisinta sallittua lentoty6jaksoa lyhennetyn levon jalkeen.

= Sdannon taytantdonpanoa seurataan jatkuvasti vasymysriskin hallintajarjestelman avulla.

Aikavyodhyke-eroja korvaava lepo
» Lepoa maaranpaédssa on pidennetty.
= Tyodvuorokierrosten vasyttavia vaikutuksia seurataan.

= Ylimaarainen lepo sellaisten tyovuorokierrosten jalkeen, joilla on lennetty vuoroin idasta
lanteen ja lannesta itaan.

= Vahimmaislepo kotiasemalla mitataan paikallisissa Oissa siten, ettd merkittavien (vahintdan
neljan) aikavyohykkeen ylitysten jalkeen lepojakso on vahintdan kaksi paikallista yo6ta.

Vasymyksen hallintaa koskeva koulutus

= Pakollinen perus- ja maaraaikaiskoulutus miehistén jasenille, miehistdon tydvuorolistoja
laativalle henkildstoélle ja asianomaiselle johtohenkilostoélle.

Muita nakokohtia

= Lentotoiminnan harjoittajien on maéariteltdva toimintakasikirjassa, miten ravinnonsaanti on
varmistettu.

= Tietojen sailyttdmistd koskevia vaatimuksia on parannettu.

6.2 Sosiaaliset vaikutukset

Viraston ehdotus parantaa turvallisuutta ja oikeusvarmuutta seka tarjoaa useimmissa
tapauksissa paremman suojan kuin kansalliset rajoitukset. Taman pitdisi vaikuttaa
myonteisesti myos tyooloihin ja yleiseen hyvinvointiin. Lisaksi on syyta pitad mielessé, etta
useimmat lentotoiminnan harjoittajat noudattavat nykyaan tydehtosopimuksia, joiden ehdot
ovat paremmat kuin luvun Q ehdot. Jotkin sidosryhmat vaittavat, etta ehdotetut sdannokset
kannustavat lentotoiminnan harjoittajia vdhentamaan tydehtosopimusten tarjoamaa suojaa
vetoamalla siihen, ettd uudet tekniset turvallisuussadnnét ovat riittavat. Téallainen ei
kuitenkaan kuulu turvallisuutta kasittelevan asetuksen piiriin. Kansallisten erojen poistaminen
lento- ja tybaikarajoituksista myds estda lentotoiminnan harjoittajia hydédyntamasta toisessa
EU:n jasenvaltiossa sovellettavaa heikompaa lento- ja ty6aikarajoitusten jarjestelmaa. Tama
tasoittaa toimintaedellytyksia reilussa kilpailussa ja sita kautta sosiaalista polkumyyntia lento-
ja tybaikarajoituksilla.

Toisaalta lennonaikaiseen lepoon perustuvien lentoty6jaksojen pidennysten
yhdenmukaistaminen siten, ettd, tietyt pitkat pidennykset kielletdan silloin, kun kaytdssa ei ole
optimaalisia lennonaikaisia lepotiloja, lisda erityisesti eurooppalaisten matkustamomiehiston
jasenten hyvinvointia.

Myos lepovaatimusten tiukentaminen hairitsevien aikataulujen aiheuttamien kumulatiivisten
vaikutusten lieventdmiseksi ja ylimaaraisen toipumiseen tarkoitetun pitkdn lepojakson
maaradminen kahdesti kuussa auttavat miehiston jasenid pitdmaan tyo- ja yksityiselaman
tasapainossa.

Viraston ehdotuksessa sallitaan keskeytyvad tydjaksoa ja Iyhennettya lepoa koskevat
maaraykset kaikkialla Euroopassa. Entistd useamman lentoyhtion uskotaan kayttdvan néita
mahdollisuuksia, kun ne voivat.
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Keskeytyvan tyo6jakson kayttdoonotto tarkoittaa, ettd joidenkin eurooppalaisten miehistén
jasenten tyotunnit lisdantyvat, mika rajoittaa heidan sosiaalista elamaansa.

Lyhennetylld levolla saattaa olla sosiaalisesti vahainen mydnteinen vaikutus, silla sen ansiosta
miehistd voi palata aikaisemmin kuin muuten olisi mahdollista.

Joillekin miehistdn jasenille Yhdistyneessa kuningaskunnassa, jossa sovellettiin CAP 371
-maarayksid, saattaa aiheutua sosiaalisia vaikutuksia siitd, etta EASAn ehdottamissa lento- ja
tybaikarajoituksissa sallitaan pidemmat lentotydjaksot tiettyind vuorokaudenaikoina, joskin ne
automaattisesti korvataan pidemmilla lepojaksoilla ja pisimmén sallitun lentotydjakson
lyheneminen epasuotuisan ilmoittautumisajan perusteella alkaa aikaisemmin iltapaivalla kuin
CAP 371 -maaraysten mukaan.

Yleisesti ottaen sosiaalisten vaikutusten uskotaan olevan vahaisia, silla saantdé edustaa luvun Q
huolellista ja tasapainoista paivitysta.

6.3 Taloudelliset vaikutukset

6.3.1 Lento- ja tydaikarajoitukset ja miehistOkustannukset

Lento- ja tybaikarajoitusten jarjestelmat saattavat vaikuttaa miehistdén tuottavuuteen ja ilma-
alusten  kayttbasteeseen. Huomattavan erilaiset lentoyhtididen liiketoimintamallit,
yksityiskohtaisten talous- ja ty6vuorolistatietojen puuttuminen seka lento- ja tydaikarajoituksia
koskevien saantdjen ja niiden miehistdn tuottavuudelle aiheuttamien vaikutusten
monimutkaisuus vaikeuttavat viraston ehdotuksen taloudellisten vaikutusten maéaéarallista
arviointia. Siksi tassad jaksossa tarkastellaan laadullisesta nakdkulmasta viraston ty6- ja
lentoaikarajoituksia koskevan ehdotuksen taloudellisia vaikutuksia suhteessa nykytilanteeseen
sellaisena kuin se kuvaillaan luvussa Q ja esitetddn tarvittaessa vaikutukset
liiketoimintamalleittain. Analyysissa keskitytdan niihin ehdotuksen nakoékohtiin, joilla odotetaan
olevan merkittdvimmat taloudelliset vaikutukset. Taloudellisista vaikutuksista on tehty
yhteenveto 6.3.9 kohdassa olevassa taulukossa. Yhteenvetoa varten lentoyhtiét on luokiteltu
toimintansa perusteella “perinteisiin lentoyhti6ihin”, joiden liiketoimintamalli perustuu
paalentoasemaliikenteeseen, "halpalentoyhtidihin”, jotka tekevéat suoria lentoja,
“tilauslentoyhtidihin”, jotka tekevét Kkausittaisia lentoja lomakohteisiin, “alueellisiin
lentoyhtidihin”, jotka tekevat alueellisia lentoja padalentoasemalta tai alueellisten lentoasemien
valilla, ja “rahtilentoyhtidihin”, jotka kuljettavat rahtia. Useimmilla yksittaisilla lentotoiminnan
harjoittajilla ei ole ainoastaan yhdenlaista toimintaa. Tasta syystd viraston ehdotuksen
taloudellisia vaikutuksia ei ole arvioitu maarallisesti.

6.3.2 Kumulatiivisen tydajan rajoitus 14 vuorokauden aikana

Ehdotetulla yliméaaraisella kumulatiivisen tydajan rajoituksella 14 vuorokauden aikana
uskotaan olevan taloudellisia vaikutuksia sen mukaan, miten usein lentoyhtiot tosiasiallisesti
méaaraavat yli 110 tunnin tyévuoroja 14 vuorokauden aikana.

Lentotoiminnan harjoittajien mukaan perinteiset lentoyhtiét ja rahtilentoyhtiot maaraavat
yleensd 60-110 kumulatiivista tyotuntia 14 vuorokauden aikana. Useilla perinteisilla
lentoyhtidilla on tydehtosopimuksia, joissa viikoittainen tyGaika on rajoitettu 55 tuntiin eika
siten voi ylittda 110:t& tuntia 14 vuorokaudessa. Jotkin perinteiset lentoyhtiot kuitenkin
poikkeuksellisesti ylittavat 110 tuntia keskipitkilla reiteilla.

Halpalentoyhtidilla on yleensd melko vakiintuneet tydvuorolistat (esim. viisi paivaa tyota, nelja
paivda vapaata, viisi paivaa tyota, kolme paivaa vapaata), jotka mahdollistavat tyoajan
tasaisen jakautumisen tietylld aikavalilla. Ehdotetun 14 vuorokauden rajoituksen ei siksi uskota
vaikuttavan niihin merkittavasti.

Alueellisilla lentoyhtidilla on yleensd pidemmat paivittaiset tydjaksot keskeytyvien tydjaksojen
tai usealta kotiasemalta tyoskentelemisen johdosta. Téallaiset lentoyhtidt arvioivatkin, etta ne

teettavat 70—110 tydtuntia 14 vuorokauden aikana.
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Tilauslentoyhtioét pyrkivat hyddyntamaan Kkiireisen sesongin mahdollisimman tehokkaasti.
Niiden uskotaan teettavan jopa 120 tydtuntia 14 vuorokauden aikana.

Edella esitetyn yleiskatsauksen mukaan vaikutukset olisivat voimakkaimmat
tilauslentoyhtioille, joiden toiminta keskittyy Kiireisiin lomakausiin. Lisdkustannuksia voitaisiin
kuitenkin minimoida mukauttamalla tydvuorolistojen laadintaa.

Lentotuntien rajoitus 1 000 tuntiin 12 perakkaisen kuukauden aikana.

Toinen ehdotuksella kayttéén otettava uusi rajoitus on 1 000 lentotunnin rajoitus 12
perakkaisen kuukauden aikana. Talld rajoituksella on tarkoitus valttda kumulatiivinen
vasymys miehiston jasenilla, jotka tyoskentelevat kahtena Kkiireisena ajanjaksona 12
perakkaisen kuukauden aikana. Vapaa-ajan teollisuudelle tarjoamiensa palvelujen takia
tilauslentoyhtiot karsisivat eniten tallaisesti ylimaaraisesta rajoituksesta. Erityisesti sellaisissa
jasenvaltioissa, joissa loma-ajat voivat vaihdella vuosittain, tilauslentoyhtididen on vastattava
kysynnan huippuun ja seurattava vaihtuvia sesonkeja.

Mahdollisten  vaikutusten havaitsemiseksi  tehtiin  tilauslentoyhtididen  toimittamien
keskimaaraisten kuukausittaisten lentotuntien perusteella simulaatio. Lentotunneissa nékyy
toukokuussa ja uudestaan elo—lokakuussa huiput, jolloin kuukausittaiset lentotunnit ylittavat
80 tuntia. Pahimman vaihtoehdon simuloimiseksi ndma lentotuntien huiput sijoitettiin vuoden
loppuun ja alkuun, jotta nahtaisiin, kuinka monta lentotuntia voisi osua 12 perakkaiselle
kuukaudelle aarimmaisessa tapauksessa, kun huippuajat vaihtelevat. Error! Reference
source not found. esitettavat tulokset osoittavat, ettd lentotunnit voisivat 12 perakkaisen
kuukauden aikana — naissa aarimmaisissa olosuhteissa — yltda 1 000 tuntiin.

Kuva 1: Skenaario tilauslentoyhtididen vuosittaisista lentotunneista

Annual block hours scenario - Charter operations
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Annual block hours scenario — Charter | Skenaario vuosittaisista lentotunneista —

operations Tilauslentoyhtiot

Flight hrs per month Kuukausittaiset lentotunnit

Cumulative flight hrs per calendar year Kumulatiiviset lentotunnit kalenterivuoden
aikana

Block hrs per 12 consequitive months Lentotunnit 12 perakkaisen kuukauden aikana

Mit& pienempi yritys on ja mitd vAhemman silla on ohjaajia, sitd voimakkaammat ovat tallaisen

rajoituksen vaikutukset. Muille liiketoimintamalleille liukuvan vuosittaisen rajoituksen
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vaikutusten uskotaan jaavan vahaisiksi. Perinteisille lentoyhtidille, halpalentoyhtidille,
alueellisille lentoyhtidille ja rahtilentoyhtidille aiheutuvia vaikutuksia pidetaan
merkityksettomina.

6.3.3 Lentotydjaksojen pidennysten kieltaminen yolennoilla

Suunnitellut lentotydjaksojen pidennykset tarjoavat lentotoiminnan harjoittajille
mahdollisuuden maarata enintdan 14-tuntisia lentotydjaksoja kahdesti viikossa tietyilla
lieventavilla toimenpiteilla. Taman sadnnoksen muutosten mahdolliset vaikutukset
lentoyhtidille riippuvat siita, kuinka paljon ne nykyaadn hyddyntévat niille tarjottua joustoa (tai
tarvitsevat sita tulevaisuudessa). Jouston tarpeellisuuteen vaikuttavat lennettavat reitit ja
liiketoimintamalli.

Viraston ehdotus vaatisi varmasti merkittdvdad mukautumista tietyiltd lentotoiminnan
harjoittajilta, kun pidennyksia ei enaa saisi tehda kello 19.00-6.15. Error! Reference source
not found. esitetdan katsaus siihen, miten tadma vaikuttaisi pisimpdan sallittuun
lentotydjaksoon, johon kuuluu 1-2 lentoa. Sininen viiva edustaa nykyisia luvun Q sadnnoksia.

Kuva 2: Pisin sallittu lentotydjakso pidennyksilla
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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 | Pisin sallittu lentotydjakso kahdella

extension lennolla pidennysten kanssa

Maximum FDP Pisin sallittu lentotydjakso

FDP starting time Lentotydjakson alkamisaika

EU-OPS SUBPART Q 1-2 sectors ext EU-OPS Iluvun Q mukainen pidennys 1-2
lennolla

EASA CRD 1-2 sectors ext 11 hrs until 05:00 EASAn CRD, pidennys 1-2 lennolla 11 tuntia
klo 5.00 asti

Tallaisen uuden sadnnodksen kayttoonoton taloudelliset vaikutukset riippuvat lentoyhtididen
yksittdisista lentosuunnitelmista ja erityisesti siitd, kuinka moni niiden lennoista lahtee
aikavalilla 19.00-6.15 ja edellyttda pidennettya lentotydjaksoa.
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Tyypilliselle halpalentoyhtidlle, joka tekee 2, 4 tai 6 lentoa kahdella miehistolla aikavalilla
5.00-23.00, ylimaarainen vaatimus ei aiheuttaisi merkittdvad ongelmaa. Pisinta sallittua
lentotydjaksoa koskevat rajoitukset tuskin vaikuttaisivat niiden nykyiseen toimintaan.

Tilaus- ja rahtilentoyhtidille vaikutukset olisivat suurimmat. Tilauslentoyhtididen mukaan®? 15—
51 % tilauslennoista lahtee ennen kello 8.00. Viela merkittdvampaa on, etta verkostojensa ja
lentotyyppiensa takia ne toimivat jo nyt lahella sallittuja ylarajoja. Monet paluulennot
Euroopan  suurkaupunkeihin  suosituista lomakohteista esimerkiksi L&ahi-idassa tai
Kanariansaarilla  voidaan nykyadn  toteuttaa pidennetyilla lentotydjaksoilla  jopa
epasuotuisimpaan vuorokaudenaikaan.

6.3.4 Lentotydjakson pidentaminen lennonaikaisen levon vuoksi

Lentotydjaksojen pidentdminen lisdtylla miehistolla on tdhdn saakka kuulunut jasenvaltioiden
harkintavaltaan, joten tassa asiassa ei ole mitdan selkeaa vertailukohtaa.

Perinteiset lentoyhti6t, rahtilentoyhtiét ja tilauslentoyhtiét toimivat reiteilla, jotka edellyttavat
yli 14-tuntisia lentotydvuoroja. Taloudellisesti merkittdvimmat parametrit ovat lep&aville
miehistdn jasenille tarjolla oleva lennonaikainen lepotila (1., 2. ja 3. luokka) ja siihen
perustuva lentoty6jakson pidentdminen, seka vahimmaislepo miehistdn jasenta kohti.

EASANn lento- ja tyOaikarajoituksissa ei hyvaksytd turistiluokan istuimia lennonaikaiseksi
lepotilaksi. Nain ollen ehdotuksella voidaan odottaa olevan yleisesti ottaen kohtalainen
kielteinen taloudellinen vaikutus paaasiallisesti tietyille tilauslentoyhtidille. Tata Kkielteista
vaikutusta on osittain lievennetty ylimaaraisella siirtymakaudella, joka sallii jasenvaltioiden
lykata vuodella lennonaikaiseen lepoon perustuvaa lentoty6djakson pidentamistd koskevien
yhdenmukaistettujen saantdjen soveltamista. Vuodessa lentotoiminnan harjoittajien tulisi
mukauttaa kalustoansa tai tutkia vaihtoehtoja lennonaikaisen levon jarjestamiseksi.

Perinteisten lentoyhtididen ja rahtilentoyhtididen kayttaméat vakiomalliset pitkdn matkan
lentokoneet taas on yleensd varustettu 1. luokan tai vadhintdan 2. luokan lennonaikaisilla
lepotiloilla. Niihin yhdenmukaistetun sadnnoén vaikutusten tulisi ndin ollen olla minimaalisia.
Vahaisia kielteisia vaikutuksia voidaan odottaa ainoastaan, jos lentotydjaksojen pidentamista
lennonaikaisen levon vuoksi kaytetdan reiteilla, joita liikennéiddan kapearunkoisilla
lentokoneilla, joihin ei voida asentaa 1. luokan lennonaikaisia lepotiloja.

Koska miehiston lisdamistd koskevat vaatimukset vaihtelevat nykydan jasenvaltioittain, on
vaikea arvioida kattavasti saantdmuutoksen vaikutuksia Euroopan ilmailualalla. Ainakaan
kahdeksassa jasenvaltiossa ei ole vaadittu tiettya prosentuaalista osuutta lennonaikaista lepoa
lentotydjakson sallitun pidennyksen laskemista varten. Kun niihin kuului sellaisia jasenvaltioita,
jotka harjoittavat merkittdvan paljon liikennettd, tamé& koski 30-50:t& % Euroopan
kaukoliikenteesta. Muille lentoyhtidille yhdenmukaistetun vaatimuksen kéayttéonotolla olisi
vahdinen myodnteinen taloudellinen vaikutus, koska niiden ei tarvitsisi endd soveltaa nykyisia
lennonaikaisen levon vaatimuksia. Varovaisena arviona virasto siis esittdda, etta talla
ehdotuksella olisi vahainen kielteinen taloudellinen vaikutus perinteisille lentoyhtidille ja
rahtilentoyhtidille ja kohtalainen kielteinen vaikutus tilauslentoyhtidille.

6.3.5 Keskeytyva tydjakso

Keskeytyvaan tyojaksoon liittyville lieventaville toimenpiteille ei ole mitdan vertailutilannetta.
Ehdotuksen osalta voidaan siis arvioida vain suhteellisia taloudellisia vaikutuksia.

Yhdeksassad Euroopan maassa (AT, BE, CH, IR, IT, LT, MT, SL, UK) sovelletaan nykyaan
samankaltaista l&dhestymistapaa keskeytyvadn tydjaksoon ja sallitaan lentoty6jakson
pidentaminen enintddn 50 % maassa pidettavan tauon kestosta. Skandinaviassa (NO, DK ja

12 Otokseen kuului seitseman lentoyhtitta, joista kuusi toimii tydehtosopimuksen nojalla.
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SE) sallitaan lentoty6jakson pidentaminen 100 % maassa pidettavdn tauon Kkestosta.
Suomessa, Saksassa ja Alankomaissa sallitaan kiinted pidennys maassa pidettavén tauon
kestosta riippumatta (tauon vahimmaiskeston jélkeen). Suomessa ja Alankomaissa tdmaé
pidennys on lyhyt (Suomessa 2 ja Alankomaissa 2,5 tuntia). Saksassa pidennyksen ylaraja on
4 tuntia.

Ehdotuksessa sallitaan kaikkialla Euroopassa keskeytyva tyo6jakso, joka perustuu
Yhdistyneessa kuningaskunnassa voimassa olevaan CAP 371 -vaatimukseen. Se ei nain ollen
vaikuttaisi merkittavasti niiden yhdeksan Euroopan maan lentotoiminnan harjoittajiin, joissa
sovelletaan jo samankaltaisia saant6ja. Norjan, Tanskan, Ruotsin ja Saksan lentotoiminnan
harjoittajille muutos tarkoittaisi vaatimusten tiukentumista. Ehdotusta pidetadn erittain
kustannustehokkaana samalla, kun se tuottaa toivotun parannuksen turvallisuuteen.

6.3.6 Paivystys lentoasemalla

Nykyaadn yhdeksédssa EASA-maassa ei ole ylarajaa lentoasemapaivystyksen kestolle (CH, DE,
FI, DE, IE, MT, NO, ES ja SE). Nam& maat edustavat noin 50:t4 % Euroopan liikenteesta.

Viraston ehdotuksen tuoma ylimaarainen suoja tiloja koskevien vaatimusten ja lentotydjakson
lyhentamisen alalla saattaa aiheuttaa kustannuksia sellaisille lentotoiminnan harjoittajille, jotka
soveltavat vahemman rajoittavaa jarjestelmda. Toiset lentotoiminnan harjoittajat taas
hyotyvat siita, ettd yhdenmukaistettu saantd on vdhemman rajoittava kuin niiden kansallinen
saantd. Vaatimuksen uskotaan aiheuttavan rajallisia kustannuksia ja hyotyja eurooppalaisille
lentotoiminnan harjoittajille sen mukaan, minkéalaisia niiden nykyiset kansalliset vaatimukset
ovat.

Maakohtaisista vaihteluista huolimatta muutos todennékdisesti vaikuttaa yhtd lailla kaikkiin
lentotoiminnan harjoittajien ryhmiin.

6.3.7 Muu paivystys

Talla alalla ei ole nykyddn mitdan yhteistd eurooppalaista vaatimusta, joten mitadn
vertailutilannettakaan ei ole kaytettavissa. Uudesta vaatimuksesta on analysoitava sen
mahdolliset kustannusvaikutukset.

Paivystyksen keston rajoittaminen 16 tuntiin tulee vaikuttamaan kustannuksiin. Vaikutusta
kuitenkin lieventaa se, ettd paivystysvuoroon tarvittava miehistdn jasenten maara riippuu siita,
kuinka monta lentoa on maéaréa lentaa tiettyyn aikaan vuorokaudesta.

Kuten edellisessa kohdassa todettiin, paivystyksen kaytdssd on merkittavia eroja
lentotoiminnan harjoittajien valilla. Virasto sai tietoja kahdeksalta eurooppalaiselta
lentoyhtidltd. Ohjaajien paivystyksen kayttd vaihtelee kahdesta péaivastd ohjaajaa kohti
vuodessa 33 paivaan. Jos korkeinta arvoa pidetdan aarimmaisena tapauksena, vaihteluvali on
edelleen 2-10 péaivad vuodessa miehiston jasenta kohti, eli 0,4-3 % miehiston
kokonaisty6ajasta.

Niissd maissa, joissa nykyadn sallitaan 24 tuntia paivystysta kotona, viraston ehdotuksen
seurauksena lentotoiminnan harjoittajat voivat joutua kaksinkertaistamaan paivystyksen
maaran. Tahan vaadittaisiin ylim&araista miehistéd eli 0,4-3 % lisda miehistdn tydtunteja.
Paivystyksestd 50 %:n oletetaan olevan paivystysta kotona ja sen oletetaan vaikuttavan
30 %:iin miehistosta.

Matkustamomiehiston kohdalla paivystyksen kaytossad ei ole yhtd suurta vaihtelua, ja sen
keskimaaraiseksi osuudeksi voidaan arvioida 1,7 % lentotoiminnan harjoittajien esittamien
tietojen pohjalta.

Miehistokustannusten kasvu arvioitiin edella mainitun tiedon pohjalta olettaen, etta
lentotoiminnan harjoittajilla on asianmukaiset tilat lentoasemalla suoritettavaan paivystykseen.
Suhteellista kustannusten kasvua arvioidaan aiheutuvan alle 0,4 % koko Euroopassa.
Useimmille lentotoiminnan harjoittajille tdm& ei tarkoittaisi mitdadn kasvua, silla arviolta
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70 %:iin eurooppalaisista miehistdista sovelletaan jo samankaltaisia sdantoja, eikd muutos
vaikuttaisi heihin lainkaan. Yleisesti katsoen viraston ehdotuksesta arvioidaan siis olevan
vahainen kielteinen vaikutus talouden kannalta.

Maakohtaisista vaihteluista huolimatta muutos todennédkdisesti vaikuttaa yhta lailla kaikkiin
lentotoiminnan harjoittajien ryhmiin.

6.3.8 Vasymyksen hallintaa koskeva koulutus

Viraston ehdotuksessa vaaditaan lentotoiminnan harjoittajia kehittamaan vasymyksen
hallintaa koskevaa koulutusta ja mahdollisuutta ilmoittaa vasymyksesta. Vasymyksen
hallintaa koskeva koulutus voidaan todennakoista liittdd muuhun koulutustoimintaan, jolloin se
vahentda vain vahan miehistdn tybaikaa. Vaatimuksen uskotaan aiheuttavan vain vahaisia
perus- ja maardaikaiskoulutuksen kustannuksia. Tdman uskotaan vaikuttavan yhta lailla
kaikkiin lentotoiminnan harjoittajien ryhmiin.

6.3.9 Yhteenveto taloudellisista vaikutuksista
Viraston ehdotuksen taloudelliset vaikutukset arvioidaan yleisesti ottaen vahaisiksi.

Vaikutukset eivat kuitenkaan ole samat kaikkiin lentotoiminnan harjoittajiin. Seuraavassa
taulukossa esitetadn vaikutukset seuraaviin lentotoiminnan harjoittajiin ryhmittéin: perinteiset
lentoyhtiot (Legacy Airlines, LEG), halpalentoyhtiot (Low Cost Carriers, LCC), tilauslentyhtiot
(Charter Operators, CHR), alueelliset lentoyhtiot (Regional Operators, REG) ja rahtilentoyhtiot
(Cargo Operators, CAR). Taulukossa kohtalainen kielteinen vaikutus esitetadn merkilla ”--",

vahainen kielteinen vaikutus merkilla ”-” ja merkitykseton vaikutus merkilla ”=". Samaten
myonteiset taloudelliset vaikutukset vaihtelevat merkista ”+” merkkiin ”++".

Taulukko 2: Yhteenveto taloudellisista vaikutuksista

Asia Taloudellinen vaikutus
LEG LCC CHR REG CAR

Lentotydjaksot - = - - -
Lentoajan liukuva rajoitus =
Ty6ajan liukuva rajoitus 14 vuorokauden aikana -
Toistuvan levon vdhimmaiskesto -
Ty6jakson pidennys -
Ylimaarainen lepo hairitsevien aikataulujen - = - - -
vuoksi

Lepo aikavyohykkeiden ylitysten korvaamiseksi - = - = -
Lentoty6jakson pidentdminen lennonaikaisen = = -- = =

levon vuoksi

Keskeytyvé tyodjakso + = + + +
Paivystys + + 4 + +
Lyhennetty lepo + + + + +

Vasymyksen hallintaa koskevaan koulutukseen - - - - -
liittyvat vaatimukset

Yhteenvetona halpalentoyhtidille kustannusvaikutuksen pitdisi olla merkitykseton ja
perinteisille, alueellisille ja rahtilentoyhtidille kustannusvaikutuksen pitaisi olla vahainen.
Tilauslentoyhtid6ille voi aiheutua merkittavampia kustannusvaikutuksia kuin muille, erityisesti
siksi, etta turistiluokan istuimia ei enda saa kayttdd lennonaikaisina lepotiloina, mutta tata on
tarkasteltava sen tuomia turvallisuusparannuksia vasten. Hyvaksyntaeritelmien kaytén tuoma
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jousto yhdessd asianmukaisten siirtymatoimenpiteiden kanssa antaa tilauslentoyhtioille
mahdollisuuden kehittd& vaihtoehtoisia lennonaikaisia lepotiloja, jotka tayttavat seka niiden
talousmallin etta yhtendisen korkean turvallisuustason vaatimukset.

6.4 Vaikutukset sdaantelyn koordinointiin ja yhdenmukaistamiseen

Kansalliset ilmailuviranomaiset ovat perinteisesti kehittdneet lento- ja tybaikarajoituksia
koskevaa saantelya siten, ettd se vastaisi mahdollisimman hyvin lentotoiminnan harjoittajien
toimintamalleja. Tama on johtanut siihen, etta eri puolilla maailmaa ja EU:ta on noudatettu
huomattavan erilaisia lahestymistapoja. Esimerkiksi sellaisissa maissa, joissa on erittain suuret
kotimaanmarkkinat ja melko pienet kansainvaliset (kaukoliikenteen) markkinat, on lento- ja
tybaikarajoituksissa voitu noudattaa aivan eri periaatteita kuin sellaisissa maissa, joissa
toimintaa harjoitetaan pa&asiassa kansainvalisilla (kaukoliikenteen) markkinoilla. Tiettyjen
kolmansien maiden saantelyn huolellisessa tarkastelussa on tullut esiin, etta erilaisilla
saadoksilla voidaan saavuttaa samantasoinen turvallisuus taysin eri keinoin. Siksi ei ole
tarkoituksenmukaista verrata saddoksid kohta kohdalta tietaen, ettd esimerkiksi pidemmaéat
lentotydjaksot on voitu korvata pidemmilla lepovaatimuksilla.

Kaikki sidosryhméat — myds lentotoiminnan harjoittajia ja miehiston jasenia edustavat jarjestot
ja kuluttajajarjestot — ovat kuitenkin halunneet yhdenmukaistaa sadntelya EU:ssa. Viraston
ehdotus tasoittaa toimintaedellytyksia EU:ssa ja siten edistda reilua kilpailua. Kansallisten
erojen poistaminen EU:n jasenvaltioiden lento- ja tyOaikarajoituksia koskevasta saantelysta
auttaa myos ehkédisemaan lento- ja tydaikarajoituksiin perustuvaa sosiaalista polkumyyntia.

On kuitenkin syyta tuoda esiin, etta virasto ja sen tarkein kansainvalinen kumppani eivat ole
tahan saakka tunnistaneet miehiston vasymykseen liittyvad séantelya yhdenmukaistamisen
kohteeksi. Tama yhdessa sen seikan kanssa, ettei viraston ehdotus edusta perustavanlaatuista
muutosta nykyiseen saantéon nahden, viittaa siihen, ettei ehdotus juurikaan vaikuta
kansainvéliseen koordinointiin ja yhdenmukaistamiseen.

7 Paatelmat

Ehdotettu lainsdaadannoéllinen teksti on tulos tiiviista yhteydenpidosta ja vuoropuhelusta
saantelytyoryhmassa OPS.055, kahdesta julkisesta kuulemisesta (NPA ja CRD) sekda lukuisista
tapaamisista erilaisten sidosryhmien ja kansallisten ilmailuviranomaisten kanssa.

Saantdehdotus tuo merkittavia parannuksia turvallisuuteen nykyiseen EU-lainsdddantdon
verrattuna (EU OPS - Iluku Q), sen taloudelliset vaikutukset ovat rajalliset EU:n
lentotoiminnan harjoittajille, silla on myodnteinen sosiaalinen vaikutus ja myodnteinen
vaikutus saantelyn yhdenmukaistamiseen ja koordinointiin EU:ssa.

8 Seuranta, arviointi ja jatkotutkimus

Saannon taytantéonpanon jalkeen on aarimmaisen tarkeada seurata, saavutetaanko tavoitteet
tosiaan jarkevasti ja tehokkaasti. Lisdksi on varmistettava, ettd myo6hempi ulkoinen kehys,
joka saattavat vaatia tavoitteiden uudelleenarviointia, tunnistetaan. Tatd varten virasto
hyddyntda lukuisia sisaisia ja ulkoisia palautesilmukoita, jotka tuottavat tietoa uusien
ehdotusten kehittdmiseen. Naita palautesilmukoita ovat Euroopan
lentoturvallisuussuunnitelma, onnettomuustutkintalautakuntien turvallisuussuositukset,
viraston neuvoa-antavat elimet, joissa ovat edustettuina jasenvaltiot ja toimiala, kolmansien
maiden kansalliset ilmailuviranomaiset, ICAO ja standardointielimet.

Lentoajan rajoitusten alalla ehdotetaan perustettavaksi ohjaajien vasymysta ja suorituskykya
kasitteleva tydohjelma. Ohjelmassa keréattaisiin tietoa pitkalla aikavalilla, seurattaisiin uusien
sadntdjen vaikutuksia, arvioitaisiin vdsymyksen hallinnan tehokkuutta toimialalla ja tutkittaisiin
tarpeen mukaan erityisia kysymyksid. Tutkimusaiheisiin voisivat kuulua muun muassa
seuraavat:
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e yli 13 tunnin tydvuorojen vaikutukset suotuisimpaan vuorokaudenaikaan;

e yli 10 tunnin tydévuorojen vaikutukset vdhemman suotuisaan vuorokaudenaikaan;

e vyli 11 tunnin tydvuorojen vaikutukset miehistdjen jaseniin, joiden sopeutumisen tilanne ei
ole tiedossa;

e |ukuisten (= 6) lentojen mahdollinen vaikutus miehiston vireyteen;

e hairitsevien aikataulujen vaikutus kumulatiivisiin rajoituksiin.
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